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Resumen: 
La movilidad actual en el municipio de Ibiza presenta un gran número de 
desplazamientos en modos de transporte motorizados, de los cuales un 
porcentaje bastante elevado se trata de desplazamientos en vehículo privado, 
lo cual ha provocado que la sostenibilidad del sistema de movilidad no sea la 
deseada. Además, observamos que  los modos de transporte como la bicicleta, 
que puede ser un complemento ideal del peatón para distancias mayores, 
están prácticamente en desuso. En este trabajo trataremos de mejorar la 
movilidad existente potenciando modos de transporte no motorizados en la 
zona centro de la ciudad de Ibiza, que concentra el mayor número de polos 
atrayentes y generadores de movilidad. 
La primera parte del trabajo consiste en un análisis de la movilidad del 
municipio de Ibiza a partir del planeamiento disponible, así como de la 
movilidad relacionada entre este municipio y los limítrofes. En este análisis se 
refleja la gran cantidad de movilidad que genera este municipio tanto interna 
como externamente y como el vehículo privado juega un papel principal. 
También se puede observar como los desplazamientos a pie únicamente tienen 
peso en la movilidad interna del municipio y la bicicleta está en desuso. 
A partir de éste análisis se ve las principales carencias de la movilidad con 
bicicleta. La infraestructura ciclista del municipio, que únicamente se observa 
en el centro de la ciudad, está concebida como una red de ocio y no como una 
infraestructura de movilidad. Podemos observar cómo se caracterizan por tener 
tramos independientes sin conexión entre ellos. Desde la administración 
ibicenca no existe un plan que englobe la movilidad ciclista y proponga 
soluciones conjuntas, tanto urbanas como interurbanas.  
Las carencias de infraestructura ciclista útil en el centro de la ciudad son objeto 
de propuestas en este trabajo. Se han realizado propuestas que tienen como 
objetivo mejorar la red ciclista existente y aumentar los porcentajes de uso del 
modo de transporte. Se han centrados las acciones en las avenidas ya que es 
donde se observa la mayor intensidad de vehículos privados y es donde los 
ciclistas pueden mostrarse más inseguros ante el vehículo motorizado. En 
resumen se ha conectado todo el centro de la ciudad con la periferia del 
municipio por medio de una red sostenible y ciclista. 
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Resum: 
La mobilitat actual en el municipi d'Eivissa presenta un gran nombre de 
desplaçaments en modes de transport motoritzats, dels quals un percentatge 
bastant elevat consisteixen en desplaçaments amb vehicle privat, que ha portat 
a que la sostenibilitat del sistema de mobilitat no sigui la desitjada. A més, 
observem que els modes de transport com la bicicleta, que pot ser un 
complement ideal als vianants per a distàncies majors, està pràcticament en 
desús. En aquest treball tractarem de millorar la mobilitat existent promovent 
mitjans de transport no motoritzats a la zona centre de la ciutat d’Eivissa, que 
concentra el major nombre de pols atraients i generadors de mobilitat. 
La primera part del treball consisteix en una anàlisi de la mobilitat del municipi 
d'Eivissa des del planejament disponible, així com de la mobilitat relacionada 
entre aquest municipi i els limítrofs. Aquesta anàlisi reflecteix la gran quantitat 
de mobilitat que genera aquest municipi tant interna com externament i com el 
vehicle privat juga un paper principal. També s'observa com els desplaçaments 
a peu només tenen un pes en la mobilitat interna del municipi i la bicicleta està 
en desús. 
A partir d'aquesta anàlisi s’observen les principals deficiències de la mobilitat 
amb bicicleta. La infraestructura ciclista del municipi, només vista al centre de 
la ciutat, està concebuda com una xarxa d'entreteniment i no com a una 
infraestructura de mobilitat. Podem observar com es caracteritzen per tenir 
trams independents sense connexió entre ells. Des de l’administració 
eivissenca no existeix un pla que englobi la mobilitat ciclista i proposi solucions 
d'articulació tant urbanes com interurbanes.  
Les mancances d'infraestructura ciclista útil al centre de la ciutat estan 
subjectes a les propostes en aquest treball. S’han realitzat propostes que 
pretenen millorar la xarxa ciclista existent i augmentar els percentatges d'ús del 
mode de transport. S'han centrat les accions en les avingudes ja que és on 
s’observa la major intensitat de vehicles privats i és on els ciclistes poden 
mostrar-se més insegurs davant el vehicle motoritzat. En resum s’ha connectat 
tot el centre de la ciutat amb la perifèria del municipi a través d'una xarxa 
sostenible i ciclista. 
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Study of the sustainable mobility and proposals for improving 
the cycling network in the city of Ibiza. 
Author: Juan Torres Martínez 
Tutor: Elisabeth Roca Bosch 
External tutor: Paz Hernández Venero 
Abstract: 
The current mobility in the municipality of Ibiza presents a large number of 
displacements done by motorized modes of transport, from which travelling by 
private vehicle is a rather high percentage, which has led to the fact that the 
sustainability of the mobility  system is not the desired. In addition, we note that 
modes of transport such as the bicycle, which can be an ideal complement to 
the pedestrian for greater distances, is practically obsolete. In this project we 
will try to improve the existing mobility promoting modes of transport, non-
motorised in the Centre of Ibiza town area, where the largest number of 
attractant poles and generators of mobility are assembled. 
The first part of the study consists of an analysis of the mobility in the 
municipality of Ibiza from the available planning and mobility related to this town 
and the neighbouring. This analysis reflects the large amount of mobility that 
generates this municipality both internally and externally as well as the main 
role the private car plays. It can also be seen that journeys on foot only have 
weight in the internal mobility of the municipality and the bike is deprecated. 
Starting from this analysis we are going to see the main shortcomings of the 
mobility by bicycle. The cycling infrastructure of the municipality, only seen in 
the Centre of the city, is conceived as a network of entertainment and not as a 
mobility infrastructure. We can observe how this infrastructure is characterized 
by having independent sections without connection between them. From the 
ibicencian administration there is no plan that encompasses the cyclist mobility 
and proposes joint solutions, both urban and interurban.  
The lack of useful cycling infrastructure in the Centre of the city is an aim of the 
proposals in this project. There have been proposals that are intended to 
improve the existing cycling network and increase the percentages of use of 
transport mode. They have focused on actions avenues since it is showing the 
greater intensity of private vehicles and it is where cyclists may appear more 
insecure in front of the motor vehicle. To conclude, the entire city centre is 
connected with the periphery of the municipality through a sustainable and 
cycling network. 
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1. Introducción 
En el contexto actual, más de la mitad de la población mundial vive en áreas 
urbanas, este número aumenta en 180.000 personas al día y la tendencia no 
tiene previsión de cambiar. Además mucha población activa que reside fuera 
de núcleos urbanos acude cada día a la ciudad para trabajar. Por tanto la 
movilidad será un tema a tener en cuenta y habrá que buscar dispositivos y 
medidas para desarrollarla de una manera eficiente y sostenible. 
Respecto a la ciudad de Ibiza decir que presenta un caso especial. Los 
desplazamientos de los habitantes de la ciudad a otro punto de la misma se 
realizan principalmente a pie, ya que las distancias a recorrer son reducidas. 
No obstante, debido a la dispersión de la población de la isla de Ibiza y que la 
ciudad de Ibiza es un foco de atracción de movilidad, los porcentajes de modos 
de transporte motorizados dentro de la ciudad son muy altos. Por eso se debe 
trabajar para reducir el número de vehículos privados que entran cada día en la 
ciudad, promoviendo alternativas más sostenibles. 
Las instituciones están poniendo su empeño en transformar la movilidad de la 
ciudad de Ibiza en una más sostenible y limpia. Por eso se han realizado varios 
planes de movilidad, como el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad 
de Ibiza o el Plan Director de Movilidad de la isla de Ibiza y se han desarrollado 
normativas y leyes como la Ley 4/2014, del 20 de Junio, de transportes 
terrestres y movilidad sostenible, que muestran una voluntad por cambiar la 
tendencia de la movilidad actual por una más sostenible, potenciando otros 
modos de transporte como la bicicleta o el transporte público. 
Los planes descritos buscan soluciones para girar la tendencia actual en Ibiza y 
promover modos de transporte alternativos. Debido a la dispersión de Ibiza es 
necesario potenciar el transporte público para los desplazamientos entre 
ciudades, ya que se trata de una manera óptima de reducir el número de 
vehículos privados en nuestras carreteras. También se debe desarrollar e 
incrementar la red de vías para ciclistas en la isla en general y en la ciudad de 
Ibiza en particular. Sin olvidar que el peatón es un actor principal en la 
movilidad, se debe desarrollar una red peatonal segura y cómoda. 
Por tanto, partiendo de la idea de que se tiene que cambiar la movilidad actual 
por una más sostenible, donde el vehículo privado no sea el protagonista y se 
puedan impulsar modo de transporte más limpios y sanos, en este trabajo nos 
centraremos en el estudio de la movilidad del municipio de Ibiza a partir de los 
planes, sin olvidar la relación que existe entre éste y los demás municipios de 
la isla. Posteriormente, propondremos propuestas para potenciar la bicicleta 
como medio de transporte sostenible. Destacando su eficiencia como 
transporte en un municipio como Ibiza. 
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1.1. Objetivos 
Este trabajo tiene los objetivos principales de estudiar y analizar la movilidad 
sostenible en el municipio de Ibiza y su relación con el resto de municipios de 
Ibiza, para identificar necesidades y deficiencias y de esta manera promover 
soluciones que mejoren la red ciclista actual. 
Dadas las circunstancias de la isla de  Ibiza donde la población está muy 
dispersa y hay un porcentaje muy alto de gente que viene de otros municipios 
al de Ibiza a trabajar cada día es necesario estudiar esta movilidad y analizar 
cómo promover y motivar a la población a usar medios de transporte 
sostenibles para evitar aglomeraciones y congestiones en la ciudad de Ibiza. 
No nos olvidaremos de los centros generadores de movilidad que hay en el 
municipio, para desarrollar propuestas que disminuyan el uso del vehículo 
privado.  
Los objetivos específicos que nos marcamos son los siguientes: 
- Revisar la normativa aplicable en el municipio de Ibiza relacionada con 
la movilidad. 
- Analizar los estudios y planeamientos existentes de movilidad en el 
municipio de Ibiza para así identificar un ámbito de actuación donde es 
necesario propuestas de actuación. 
- Analizar y evaluar las deficiencias y necesidades en el ámbito de 
actuación (zona centro de la ciudad de Ibiza). 
- Proponer actuaciones de mejora del transporte mediante bicicleta, para 
así motivar a su uso. 
1.2. Metodología 
Para conseguir estos objetivos se ha seguido una metodología que consiste en: 
- Revisión de la documentación de planeamientos vigentes mediante 
consultas bibliográficas. Estamos hablando del Plan Director Sectorial de 
Transportes de las Islas Baleares, Plan Territorial Insular de Ibiza, Plan 
General de Ordenación Urbana, Plan Director Sectorial de Carreteras de 
Ibiza, Plan Director de Movilidad de Ibiza, Plan de Movilidad Urbana 
Sostenible de Ibiza y de otros específicos como la Ordenanza de 
circulación y el Plan Director de Infraestructuras del Puerto de Ibiza. 
Para una vez analizada la información de éstos, determinar los errores o 
puntos débiles en la movilidad. 
- Entrevista con el jefe de la sección de Transportes del Consejo Insular 
de Ibiza para obtener una opinión experta de la zona de Ibiza donde es 
más necesario propuestas de mejora de la movilidad sostenible y 
conocer futuros proyectos a realizar sobre esta temática. También se ha 
realizado una serie de entrevistas con la jefa del área de movilidad y 
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medio ambiente del municipio de Ibiza para obtener la misma 
información desde un punto de vista más local, así como con el jefe de 
la unidad de seguridad viaria y responsable de la gestión del tráfico del 
municipio de Ibiza. 
- Trabajo de campo donde se ha hecho un reconocimiento de la zona y un 
reportaje fotográfico para conocer la situación actual de los tramos 
donde se harán las propuestas. 
- Trabajo técnico donde se ha elaborado propuestas gráficas para 
solucionar los problemas encontrados. Se ha hecho una división por 
tramos de las propuestas (para diferenciar según contexto). Se ha hecho 
una identificación de anchos, estados y pendientes para cada tramo 
para escoger la mejor opción. Hemos realizado un análisis de 
alternativas según diferentes factores (equipamientos, pendientes…). 
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2. La movilidad sostenible y su marco normativo en las 
Islas Baleares. 
2.1. Definición de movilidad sostenible. 
El término sostenibilidad, o desarrollo sostenible, se empieza a escuchar a 
partir de la década de los setenta, cuando la Comunidad Europea y otros 
organismos supranacionales comienzan a mostrar una clara preocupación por 
los problemas medioambientales, la cohesión económica y social y el 
desarrollo regional, que ya empezaban a constituir una amenaza para la 
sociedad. En general, podemos definir sostenibilidad como el desarrollo que 
satisface las necesidades actuales sin poner en peligro la capacidad de las 
futuras generaciones en satisfacer sus propias necesidades. 
Un sistema de transporte sostenible es el que: 
- Permite responder a las necesidades básicas de acceso y desarrollo de 
individuos, empresas y sociedades, con seguridad y de manera 
compatible con el medio ambiente y la salud humana, y fomenta la 
igualdad dentro de cada generación y entre las generaciones sucesivas. 
- Resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia, ofrece una 
elección de modos de transporte y apoya una economía competitiva, así 
como el desarrollo regional equilibrado. 
- Limita las emisiones y residuos dentro de la capacidad del planeta para 
absorberlos, usa energías renovables al ritmo de generación y utiliza 
energías no renovables a las tasas de desarrollo de sustitutivos de 
energías renovables mientras se minimiza el impacto sobre el uso del 
suelo y la generación de ruidos. 
Desde las administraciones públicas se están llevando a cabo medidas y 
proyectos con el objetivo de disminuir los desplazamientos en vehículos 
motorizados para promover modos de transporte más sostenibles como la 
bicicleta o el transporte público. Aunque tiene que existir una libertad para los 
usuarios a la hora de realizar los desplazamientos debemos procurar que éstos 
sean lo menos dañinos para la ciudad. Desde la visión municipal, los Planes de 
Movilidad Urbana Sostenible son instrumentos básicos para reducir los 
impactos asociados de la movilidad urbana. 
Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (como el de la ciudad de Ibiza) es un 
conjunto de actuaciones que tienen como objetivo la implantación de formas de 
desplazamiento más sostenibles (caminar, bicicleta y transporte público) dentro 
de una ciudad; es decir, de modos de transporte que hagan compatibles 
crecimiento económico, cohesión social y defensa del medio ambiente, 
garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos. 
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2.2. Ley de transportes terrestres y movilidad sostenible. 
En Junio de 2014 aparece el marco normativo que regula los transportes 
terrestres y la movilidad sostenible en las Islas Baleares, la Ley 4/2014. Esta 
ley tiene por objeto regular el transporte público de viajeros, tanto de carácter 
urbano como interurbano; regular el servicio ferroviario; regular la ordenación 
de la movilidad mediante instrumentos de planificación que faciliten la 
implantación de formas de desplazamiento más sostenibles; y fijar los objetivos 
y el contenido del Plan director sectorial de movilidad de las Islas Baleares, de 
los planes insulares de servicios de transporte regular de viajeros por carretera 
y de los planes de movilidad urbana sostenible. 
Dicha ley promueve un cambio en la movilidad existente en las Islas Baleares, 
y presenta unos objetivos para promover el transporte público: 
- Establecer mecanismos de coordinación para aprovechar al máximo los 
transportes colectivos, sean transportes públicos o transporte escolar o 
de empresa. 
- Establecer fórmulas de integración tarifaria del transporte público a cada 
una de las Islas Baleares, de acuerdo con las competencias de cada 
administración pública y des del principio de la cooperación institucional. 
- Mejorar la velocidad comercial del transporte público de viajeros. 
- Fomentar los medios de transporte de menor coste social, económico, 
ambiental y energético tanto para personas como para mercancías, 
como también el uso del transporte público y colectivo y otros medios de 
transporte no motorizado. 
No únicamente podemos observar un fomento del transporte público hay unas 
directrices que tiene como objetivo fomentar la movilidad no motorizada: 
- Las administraciones públicas de las Islas Baleares tienen que promover 
los desplazamientos a pie y en bicicleta, tanto en el ejercicio de sus 
competencias en materia de movilidad como en relación con otras 
competencias interrelacionadas, como la planificación urbanística, la 
ubicación de servicios públicos o la construcción de infraestructuras. 
- Los ayuntamientos de las Islas Baleares tienen que desarrollar acciones 
dirigidas a facilitar los desplazamientos seguros a pie y en bicicleta 
dentro de su término municipal, adoptando medidas de pacificación del 
tráfico, creando itinerarios específicos en los casos de mayor 
concentración de demanda y compatibilizando adecuadamente los 
distintos usos del viario urbano. 
- Las administraciones públicas de las Islas Baleares tienen que fomentar 
y facilitar el uso de la bicicleta en el acceso a aquellos centros que sean 
generadores de grandes demandas de movilidad, como centros 
educativos, sanitarios, deportivos o de ocio. 
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- Los edificios destinados a servicios públicos se tienen que dotar, en la 
medida de lo posible, de aparcamientos para bicicletas. 
- Los edificios de uso residencial de nueva construcción tienen que 
disponer de zonas específicas para bicicletas, seguras y resguardadas, 
y en una ubicación que permita un acceso cómodo des de la red viaria, 
de acurdo con las condiciones que reglamentariamente se establecen. 
- Las estaciones ferroviarias (en el caso de Ibiza, no existe red ferroviaria) 
y de autobuses tienen que disponer de zonas específicas para bicicletas, 
en un nombre adecuado a la demanda potencial. 
La Ley 4/2014, utiliza los instrumentos de planificación para desarrollar las 
directrices que en ésta se presentan. Los instrumentos de planificación son un 
conjunto de herramientas que persiguen el objetivo de implantar maneras de 
desplazarse más sostenibles en el ámbito geográfico que corresponda, 
priorizando la reducción del transporte individual en beneficio de los sistemas 
colectivos y otros medios no motorizados de transportes y desarrollando los 
que hagan compatibles el crecimiento económico, la cohesión social, la 
seguridad viaria y la defensa del medio ambiente, garantizando a la vez una 
mejor calidad de vida para los ciudadanos. 
Se establecen los instrumentos de planificación siguientes: 
- El Plan Director Sectorial de Movilidad de las Islas Baleares (llamado 
Plan Director Sectorial de Transportes de las Islas Baleares), regulado 
en el capítulo II del título II de la Ley 6/1999, de 3 de Abril, de las 
directrices de ordenación territorial de las Islas Baleares y de medidas 
tributarias. 
- Los planes insulares de servicios de transporte regular de viajeros por 
carretera (PISTRVC). 
- Los planes de movilidad urbana sostenible. 
Los planes insulares de servicios de transporte regular de viajeros por carretera 
son los instrumentos de planificación y ordenación del transporte público de 
viajeros por carretera en todo el ámbito insular de las islas de Mallorca, 
Menorca e Ibiza (a excepción de Formentera por su doble naturaleza insular y 
municipal). Según dicha ley, cada organismo que ejerza la gestión ordinaria del 
transporte público deberá realizar un plan insular de servicios de transporte 
regular de viajeros por carretera. El contenido del mismo será el siguiente: 
- La diagnosis de la situación actual del transporte público. 
- Los objetivos concretos que se tienen que conseguir a medio y largo 
plazo en materia de transporte público regular de viajeros por carretera. 
- La planificación integrada de la oferta de servicios e infraestructuras de 
transporte público regular interurbano, con una atención especial a la 
optimización, la coordinación y la integración. 
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- La configuración de la oferta de los contratos de gestión de servicios de 
transporte regular de viajeros por carretera. 
- Un análisis de la viabilidad de las medidas propuestas en materia de los 
servicios y las infraestructuras de transporte público regular interurbano, 
a partir de criterios económicos, sociales y ambientales. 
- Un estudio económico financiero que valore las actuaciones propuestas 
y establezcan los recursos directos e indirectos con los  cuáles se 
pretenden financiar. 
- Los procedimientos para hacer el seguimiento, la avaluación y la 
revisión. 
Los planes urbanos de movilidad sostenible tienen como fin realizar la 
ordenación y la planificación de la movilidad en el ámbito urbano. La iniciativa 
para realizar dichos planes es municipal, es decir, los ayuntamientos deberán 
realizarlos siguiendo las directrices de la ley. El contenido de los planes 
urbanos de movilidad serán los siguientes: 
- El diagnóstico de la situación actual de la movilidad. 
- Los objetivos concretos a medio y largo plazo en materia de movilidad. 
Estos objetivos tienen que ser coherentes con los objetivos generales y 
los indicadores de avaluación y control que establecen tanto el Pla 
director sectorial de movilidad de las Islas Baleares (Plan Director 
Sectorial de Transportes de las Islas Baleares) como el plan insular 
correspondiente. 
- Las medidas concretas de movilidad sostenible que permitan alcanzar 
los objetivos propuestos. 
- Un análisis de la viabilidad de las medidas propuestas a partir de 
criterios económicos, sociales y ambientales. 
- Un estudio económico financiero que valore las actuaciones propuestas 
y establezca los mecanismos de financiamiento oportunos. 
- Los procedimientos para hacer el seguimiento, la avaluación y la 
revisión. 
- Deben determinar el diseño y dimensionamiento de las redes viarias y 
de transporte público, las infraestructuras y medidas específicas para 
peatones y ciclistas, las condiciones de seguridad respecto a la 
movilidad, la gestión de los sistemas de estacionamiento y aspectos 
relacionados con la gestión urbanística. 
La Ley 4/2014, de transportes terrestres y movilidad sostenible de las Islas 
Baleares determina también que se deberá realizar estudios de movilidad de 
grandes centros generadores de movilidad como hospitales, colegios e 
instituciones públicas. Así como  estudios de viabilidad económica de grandes 
infraestructuras. 
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2.3. Transporte sostenible. 
2.3.1. Caminar. 
Caminar es una actividad muy cómoda de realizar y se puede integrar también 
en las rutinas laboral y doméstica. 
Caminar es un medio de transporte accesible y también un tipo de actividad 
física para la mayoría de las personas independientemente de su edad, sexo o 
estatus social, siempre que existan unas condiciones apropiadas en el entorno 
para poder realizar esta actividad de manera segura, agradable y cómoda. 
Éste es el medio de transporte predominante en las distancias inferiores a 1,6 
kilómetros, y puede llegar a ser una parte importante del transporte intermodal 
en las zonas urbanas si se enlaza con un transporte público eficaz. 
Desplazarse a pie diariamente debería convertirse en un pilar fundamental de 
nuestro estilo de vida. La actividad física de ir andando debería integrarse en la 
rutina diaria. 
Los primeros pasos evidentes serían subir las escaleras en lugar de utilizar el 
ascensor y realizar los trayectos cortos a pie. 
Muchos desplazamientos son cortos, una distancia inferior a 2 kilómetros (km) 
se pueden realizar a pie. Esta distancia se puede recorrer de 30 a 50 minutos 
caminando a buen ritmo, y de esta manera se podría realizar la cantidad de 
actividad física diaria recomendada. 
Caminar, además de aliviar algunos síntomas de la depresión y el cansancio 
del cerebro, tiene beneficios tan grandes que cambian absolutamente la 
manera en que se comporta el cuerpo.  
2.3.2. La bicicleta. 
Las bicicletas pueden cubrir de manera eficiente distancias de viaje de hasta 7 
km, o incluso hasta 15 km con mecanismos de pedaleo asistido. Esto significa 
que un ciclista puede cubrir un área de 150 km2 en torno a su residencia. En 
general, la mitad de los viajes urbanos en coche recorren menos de 5 
kilómetros. Alrededor del 45% de los trayectos urbanos en España cubren 
distancias menores de 3 kilómetros, una distancia que se puede recorrer en bici 
en 10 minutos si es terreno llano. En París, hasta un 80% de los habitantes 
nunca viajan más de 20 km de su residencia durante una semana media. Esto 
significa que la bicicleta puede cubrir una parte importante de los viajes diarios 
en todas las ciudades. 
El uso de la bicicleta permite gran autonomía. La bicicleta está disponible a 
cualquier hora del día, para todo tipo de motivos y para cualquier tipo de 
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destino. En este sentido, es tan cómoda como un automóvil y menos rígida que 
el transporte público. 
La bicicleta es un modo flexible para desplazamientos puerta a puerta. Es fácil 
montarse y bajarse, hacer paradas, cambiar de ruta, hacer giros en U, y ocupa 
muy poco espacio para aparcar. 
El uso de la bicicleta tiene la duración de viaje más predecible en un entorno 
urbano, más que los coches y el transporte público (a excepción de los 
sistemas de vías reservadas y separadas por completo, como el metro). Los 
ciclistas pueden ser más puntuales y pierden menos tiempo. 
La velocidad de la bicicleta es competitiva con la del transporte público en las 
distancias cortas. Hasta los 5 km, la cadena caminar-esperar-autobús-caminar 
a menudo toma más tiempo que usar la bicicleta de puerta a puerta. Para 
distancias más largas, el uso de la bicicleta es un conveniente alimentador para 
el transporte público. Alcanzar los principales nudos de la red de transporte 
público puede ser una situación de ganancia mutua (win-win) para los dos 
modos. 
Las bicicletas son vehículos pequeños, ligeros, ecológicos y silenciosos. Son 
fáciles de montar, conducir y aparcar, así como relativamente fácil de mantener 
por el hecho que carecen de partes de alta tecnología. Utilizan poco espacio: 
un carril bici de 2 m de ancho tiene una capacidad de por lo menos 2000 
ciclistas por hora, correspondiente al número de coches que pasan por una vía 
de circulación de 3,5 m. Con velocidades de circulación hasta los 30 km/h, las 
bicicletas pueden mezclarse con el tráfico motorizado, sin la necesidad de 
espacio extra. 
El uso de la bicicleta es un complemento asequible para su uso junto al 
transporte público, mucho más que poseer un coche privado ya que su 
adquisición y mantenimiento supone un coste 30-40 veces inferior. 
La bicicleta es accesible a cualquier persona con un estado de salud normal. 
No es necesario ser un atleta: hombres, mujeres, niños, personas de edad 
avanzada pueden usarla. 
En general podemos encontrar estos tipos de redes ciclistas: 
-Camino verde: Vía para peatones y ciclistas, segregadas del tráfico, que 
discurre por espacios naturales y bosques. 
-Pista-bici: Vía para ciclistas, segregadas del tráfico, con trazado 
independiente al de las carreteras. 
-Carril bici protegido: Vía para ciclistas, segregada del tráfico, con trazado 
independiente al de las carreteras. 
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-Carril bici: Vía para ciclistas adosadas a la carretera. 
-Calle de zona 30: Vía no segregada del tráfico con limitación de 30km/h. 
-Acera-bici: Vía ciclista señalizada sobre la acera. 
-Calle de convivencia: Vía compartida con los peatones y el tráfico con 
limitación de 20km/h y con preferencia para los peatones. 
2.3.3. Transporte público. 
Contamina menos que el vehículo privado. El transporte público es la 
alternativa motorizada más ecológica para los desplazamientos que se hacen 
en la ciudad. La emisión de gases es mucho menor. 
El uso masivo del vehículo privado colapsa las ciudades y las hace más sucias 
y más ruidosas. Por eso el transporte público es la alternativa idónea para 
mejorar la movilidad urbana y evitar en gran medida las retenciones y atascos. 
Usar el transporte público resulta más barato que el vehículo privado. Los 
gastos del automóvil, además de su mantenimiento, seguro, aparcamiento y 
combustible, son superiores al gasto por usar transporte público. 
Se ahorra tiempo. Muchas veces el uso del automóvil conlleva la búsqueda de 
aparcamiento en zonas saturadas. Con el transporte público se llega al destino 
sin complicaciones y sin estrés. 
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3. Análisis territorial y socioeconómico. 
3.1. Situación geográfica. 
Ibiza se caracteriza por ser punto de encuentro e intercambio de varias 
culturas; púnicos, fenicios, romanos, vándalos, bizantinos, visigodos, 
musulmanes, catalanes, se han ido sucediendo en la ocupación de Ibiza. Esta 
riqueza cultural se traduce en una forma de hacer y en un paisaje. Uno de los 
motivos de esta variedad cultural es su posición geográfica, al ser una isla 
situada entre la Península Ibérica y países del Mar Mediterráneo, como Italia o 
Grecia. 
El municipio de Ibiza es el más pequeño de la isla de Ibiza y pertenece a la 
comunidad autónoma de las Islas Baleares. Tiene una superficie de 11,14km2 y 
se encuentra a 72km de Denia, la ciudad más cercana de la península. 
 
Figura 1: Situación del municipio  de Ibiza. 
Fuente: Elaboración propia a partir de IDEIB (Infraestructura de Datos Espaciales de las Islas 
Baleares). 
3.2. Estructura territorial. 
Una de las características principales de la isla de Ibiza es la dispersión de sus 
municipios y de sus habitantes, debido a, principalmente, la actividad agraria 
que había en el pasado. 
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El municipio de Ibiza se ha caracterizado por ser la capital de la isla de Ibiza y 
lugar de trabajo, además de centro de prácticamente todas las instituciones 
insulares. El sistema urbano más importante de la ciudad de Ibiza está 
constituido por: 
- Zonas tradicionales como Dalt Vila y es Puig des Molins. 
- Zonas de crecimiento municipal como Can Misses, Can Cantó y sa 
Blanca Dona. 
- Zonas costeras como Figueretes, ses Figueres y es Viver. 
- Zonas de nueva construcción como el Passeig Marítima y la Marina. 
 
Figura 2: Barrios del municipio de Ibiza. 
Fuente: Ayuntamiento de Ibiza. 
Respecto a las infraestructuras y red viaria más importante que pasa por el 
municipio podemos especificar las siguientes: 
- La carretera PM-803, une el aeropuerto de Ibiza con la propia ciudad. 
- La carretera PMV-810-1, une la ciudad de Ibiza con el municipio de 
Santa Eulalia. 
- La carretera C-731, une la ciudad de Ibiza con el municipio de San 
Antonio. 
- Las avenidas Isidoro Macabich, España y Wallis que ejercen de unión en 
la ciudad. 
- La carretera C-733, conecta la ciudad con la carretera PMV-810-1 y la 
Avenida España. 
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Figura 3: Mapa de carreteras de la ciudad de Ibiza. 
Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps. 
3.3. Análisis económico. 
Su actividad económica se inscribe eminentemente dentro del sector servicios, 
con la industria turística y el pequeño comercio, como ejes fundamentales. 
Dado su carácter de ciudad principal, Ibiza asume las funciones propias de una 
capital, ofreciendo muchos de sus servicios al resto de municipios de la isla. 
Como segunda actividad económica, pero a una gran diferencia de la primera, 
encontramos el sector de la construcción, después el sector de la industria y 
finalmente, a una gran distancia de los demás sectores encontramos la 
agricultura. 
Es un dato que escenifica lo ocurrido en la isla durante estos años. Debido a la 
gran expansión del turismo en la isla, la población activa ha ido dejando el 
trabajo del campo (sector principal antes del turismo) por trabajos en el sector 
servicios, principalmente trabajos en la hostelería. 
Ya que el turismo es la fuente, principal, de ingresos en la isla se observa que 
al empezar los meses estivales se incremente considerablemente las altas en 
la Seguridad Social en la ciudad de Ibiza, no obstante, cuando esta época 
acaba, se observan descensos notorios en la población activa. 
Este hecho se ve reflejado en el índice de estacionalidad laboral (que expresa 
la relación existente entre la media de trabajadores de julio, cuando hay más 
empleo, y los de diciembre, cuando hay menos) del año 2014, situándose en 
un 85%. Es decir, el número de trabajadores en Julio aumenta un 85% 
respecto a Diciembre en la isla de Ibiza. 
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3.4. Evolución de la población. 
 
Tabla 1: Evolución demográfica en la ciudad de Ibiza. 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de IBESCAT (Instituto de Estadística de las Islas 
Baleares). 
Como podemos observar en la tabla anterior, en el último año se observa un 
crecimiento demográfico importante, de 633 personas (+1,2%) en el año 2013 
respecto el 2012. El crecimiento mayor que podemos observar fue en el año 
2009 donde hay un aumento de la población de 1849 personas (+3,9%) 
respecto el año 2008. No obstante en el año 2011 hay una bajada de la 
población de 128 personas (-0,2%) respecto al 2010, no fue una gran bajada 
pero rompió con la tendencia anterior. 
Podemos observar que el número de nacimientos es mayor que las 
defunciones pero se empieza a reconocer un envejecimiento de la población, 
ya que los nacimientos tienden a bajar y las defunciones crecen. 
Las inmigraciones, exceptuando 2011 y 2012, han disminuido a un ritmo lento 
debido principalmente a la época de crisis económica que se vive, las 
emigraciones, exceptuando 2010 y 2013, han disminuido también. 
Es característico de la ciudad de Ibiza vivir grandes variaciones demográficas, 
debido a su turismo. Durante los meses estivales se observa aumentos 
considerables en la población debido al turismo llegando a alcanzar 2,8 veces 
su población empadronada. En los meses de invierno esta población disminuye 
considerablemente. 
A pesar de los datos donde se observa que en 2013 ha aumentado la 
población respecto a 2012, todo parece indicar que la población no aumentará 
en 2014, sino que es posible que se reduzca. El motivo es la marcha de un 
gran número de extranjeros que estaban afincados en Ibiza. Esto se suma a la 
bajada de natalidad y de inmigraciones. Esta parece ser la tendencia en toda la 
isla y en las Islas Baleares. Formentera es la única isla de la comunidad que 
parece ser que tenderá a crecer en su población. 
 
 
2013 2012 2011 2010 2009 2008
Población 50.401 49.768 49.388 49.516 48.684 46.835
Nacidos vivos 563 583 512 578 676
Defunciones 289 281 261 273 251
Inmigraciones 4.372 4.813 4.673 4.356 4.365 4.488
Emigraciones 4.265 4.222 4.370 4.540 4.399 4.494
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3.5. Pirámide demográfica. 
 
Figura 4: Pirámide demográfica de la ciudad de Ibiza en el año 2013. 
Fuente: IBESCAT (Instituto de Estadística de las Islas Baleares) 
Como podemos observar en la pirámide demográfica, la edad predominante en 
la ciudad de Ibiza es la comprendida entre los 30 y los 45 años de edad. En los 
hombres hay un mayor número entre 35-39 años de edad y en las mujeres la 
edad predominante es entre 30-34 años.  
Se observa, claramente, el escalón existente entre los jóvenes de 0 a 19 años y 
la mediana edad. Observamos la tendencia que la esperanza de vida de la 
mujer es mayor que la del hombre ya que este género es predominante en 
altas edades. A una corta edad se observa una leve mayoría de hombres 
respecto a mujeres. 
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4. Análisis de la movilidad a través del planeamiento. 
A continuación se procede a analizar el planeamiento existente para determinar 
las características y carencias del transporte y de la red en la ciudad de Ibiza y 
como ésta se relaciona con el resto de la isla de Ibiza.  
Una vez realizado este análisis procederemos a valorar la movilidad para 
conocer las actuaciones que se deben realizar para mejorar la movilidad 
sostenible en la ciudad de Ibiza. 
4.1. Plan Director Sectorial de Transportes de las Islas Baleares. 
El Plan Director Sectorial de Transportes de las Islas Baleares (PDSTIB) fue 
aprobado el día 28 de Abril de 2006, a propuesta de la Consejería de Obras 
Públicas, Vivienda y Transportes. Se trata de un instrumento esencial para la 
planificación del transporte de las Islas Baleares de una manera ordenada y 
respetuosa con el medio ambiente. El PDSTIB comprende una duración de 
ocho años (2005-2012), actualmente no se ha revisado y sigue en vigor. 
Los objetivos estratégicos del PDSTIB son los siguientes: 
- En el transporte insular, conseguir que el 25% de los viajes 
mecanizados se hagan con transporte colectivo respecto al 12% actual. 
- Conseguir la plena consolidación del sistema integrado de transporte 
público en las Islas Baleares, tanto para las relaciones insulares como 
interinsulares. 
- Garantizar el derecho a la movilidad individual al mayor número de 
personas. 
- Mejorar la accesibilidad. 
- Incrementar la participación  del transporte colectivo en la movilidad 
obligada. 
- Minimizar los impactos del sistema de transporte sobre el medio 
ambiente. 
- Reducción de la siniestralidad. 
4.1.1. Diagnosis general del transporte de las Islas Baleares. 
A continuación podemos observar una encuesta realizada en las Islas 
Baleares respecto a la movilidad en un día laborable del año 2000 y 2001. 
El primer aspecto que reclama la atención es el alto índice de movilidad que 
hay en las Islas Pitiusas (Ibiza y Formentera) un 2,27 viajes/habitante-día 
comparándolo con otras ciudades como Valencia (2,11 v/h-d) y Madrid (2,31 
v/h-d). Esto viene motivado por la gran dispersión de la población en Ibiza o la 
ubicación de ésta en pequeños núcleos de población. 
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El grado de motorización de los viajes es muy alto (59,1%). Esto viene 
motivado por la lejanía entre las diferentes funciones urbanas y las 
limitaciones de demanda del transporte público. El poco uso del transporte 
público en todas sus variantes se observa con el siguiente dato, únicamente el 
3% de los viajes/día en un día laborable es con este modo. 
 
Tabla 2: Movilidad de los residentes en día laborable (año 2000-2001). 
Fuente: Plan Director Sectorial de Transportes de las Islas Baleares. 
4.1.2. Transporte regular de viajeros por carretera. Deficiencias y propuestas. 
Los servicios de transporte regular por carretera tienen que permitir satisfacer 
las necesidades de movilidad de todos aquellos que los escogen como medio 
de transporte y también, muy especialmente, aquellos que forman parte de la 
población captiva que no dispone de otro medio de transporte alternativo y no 
puede desplazarse con vehículo privado, ya sea por edad o porque no 
dispone de vehículo. 
El transporte colectivo presenta, respecto el vehículo privado, las siguientes 
ventajas: 
- Menor ocupación del suelo público por viajero transportado. 
- Consumo energético más bajo. 
- Menor contaminación atmosférica. 
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- Mayor seguridad. 
- Mayor compatibilidad con otras actividades durante el trayecto. 
Los ejes fundamentales para promover el transporte colectivo son: 
- Reorganizar y mejorar los servicios. 
- Racionalizar la red de transporte regular. 
- Promover la complementariedad y la coordinación entre medios de 
transporte. 
- Mejorar la competitividad de los servicios regulares. 
- Financiar el sector. 
- Reducir el impacto provocado por el transporte. 
4.1.2.1. Deficiencias del sistema. 
El PDSTIB nos presenta las deficiencias más claras en la isla de Ibiza: 
- Gran heterogeneidad en la distribución de la oferta. 
- Cobertura poco ajustada a los ritmos de la movilidad. 
- Disminución de la velocidad comercial. 
- Envejecimiento de la flota comercial. 
- Dispersión tarifaria. 
4.1.2.2. Propuestas de actuación. 
- El PDSTIB nos presenta, como primera propuesta de actuación, un 
ajuste en el mapa concesionario de Ibiza.  
 
  
 
 
 
 
 
 
Figura 5: Mapa propuesto de concesiones de Ibiza. 
Fuente: Plan Director Sectorial de Transportes de las Islas Baleares. 
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-Concesión Sur: Prestaría el servicio Ibiza-San José-San Antonio, los servicios 
interurbanos de las entidades del municipio de San José, y el servicio 
suburbano Ibiza-Puig de’n Valls-Jesús. 
-Concesión Noroeste: Prestaría el servicio Ibiza-San Rafael-San Antonio, los 
servicios interurbanos de las entidades del municipio de San Antonio, y los 
servicios del eje San Miguel-Ibiza. 
-Concesión Noreste: Prestaría el servicio Ibiza-Santa Eulalia, los servicios 
interurbanos de las entidades del municipio de Santa Eulalia (excepto Jesús y 
Puig de’n Valls) y los servicios de eje San Juan-Ibiza. 
- Servicio regular, en temporada baja, entre San Antonio y Santa Eulalia, 
aumentando de 2 a 3 exped./sentido-día y con coordinación horaria con 
los servicios de Ibiza-Santa Gertrudis-San Miguel. 
- Servicios regulares, en temporada baja, de la línea Ibiza-Sa Carroca-
Cas Costes-Sa Caleta y de la línea Ibiza-San Francisco, aumentando a 
un mínimo de 3 exped/sentido-día. 
- Modificación del itinerario Ibiza-San Antonio-Santa Inés para que 
circule también por San Mateo. 
- Modificación del servicio regular en invierno Ibiza-Cala Llonga-Santa 
Eulalia con un mínimo de 2 exped/sentido-día. 
 
Figura 6: Mapa de las líneas actuales de autobús en la ciudad de Ibiza. 
Fuente: Ibiza Bus. 
4.1.3. La bicicleta en la cadena modal.  
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En el programa de actuaciones para la promoción de la bicicleta como 
medio de transporte o como elemento de intermodalidad entre la bicicleta y 
el transporte colectivo se presentan los siguientes objetivos: 
- Mejor eficiencia del transporte público mediante la potenciación del 
efecto red con la combinación de los desplazamientos en bicicleta. 
- Mejorar la accesibilidad de urbanizaciones y centros de atracción y 
generación de viajes que actualmente no disponen de oferta de 
transporte público directa, enlazando los puntos de parada con 
itinerarios adecuados para bicicletas. 
- Ampliar el área de cobertura de estaciones y paradas. La bicicleta 
puede extender el ámbito de captación de demanda de las paradas 
hasta un radio de 7-8 km. 
4.1.3.1. Deficiencias. 
A pesar de la voluntad por promover la bicicleta como modo de transporte 
sostenible, como una herramienta útil de intermodalidad con otros medios de 
transporte y un modo de transporte sano; actualmente observamos en la 
ciudad de Ibiza que la bicicleta no es un medio muy usado debido a 
deficiencias en el sistema. 
- Falta de programación de actuaciones coordinada de las 
administraciones competentes. 
- Falta de mantenimiento de la red ciclista. 
- Señalización deficiente. 
- Generación de conflictos con otros medios de transporte (vehículos 
privados y peatones). 
- Medio de transporte recreativo más que funcional. 
4.1.3.2. Criterios de planificación. 
- Planeamiento integral. Las actuaciones de desarrollo de la bicicleta 
deben estar integradas en la planificación global del transporte público. 
- Participación. Impulsar la colaboración de ayuntamientos y organismos 
insulares competentes. 
- Promoción. Políticas de promoción que tengan como objetivo el cambio 
en las pautas de movilidad de los ciudadanos. 
- Normativas. Apoyar las políticas de promoción en medidas de tipo 
normativo para favorecer la implantación de las diferentes actuaciones. 
- Convivencia de la bicicleta con otros medios de transporte. Reducir al 
máximo los conflictos entre modos de transporte. 
4.1.3.3. Criterios de diseño. 
- Seguridad. Principalmente la relación con el tráfico motorizado.  
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- Coherencia de los itinerarios. Los trayectos deben ser cortos y directos 
como sea posible entre los diferentes puntos de conexión.  
- Entorno atractivo. Es conveniente que los itinerarios trascurran por 
entornos ambientales agradables. 
- Confort. Evitar las pendientes fuertes y se escogerá un pavimento con 
dureza y regularidad adecuada para bicicletas. 
- Coste de las actuaciones. En general, las infraestructuras para 
bicicletas, tienen un coste bajo.  
4.2. Plan Territorial Insular de Ibiza. 
Tal y como nos indica el Plan Territorial Insular (PTI), aprobado en 2005 por el 
Consejo Insular de Ibiza, la ciudad de Ibiza se sitúa de forma clara en el 
primer nivel de la jerarquía urbana de la isla, polarizando la mayor parte de las 
funciones urbanas y con un área de influencia que se extiende a todo el 
territorio insular. La ciudad es el núcleo central desde donde parten las 
comunicaciones tanto por vía terrestre como marítima, convirtiéndose en la 
principal puerta de comunicación con el exterior y con el interior, centro 
vertebrador de la red viaria básica de la isla de Ibiza y centro de las 
comunicaciones por vía marítima con Formentera. 
El PTI, en su norma 51, plantea como criterio general respecto a la 
planificación de la red viaria que en la red secundaria deberá facultarse la 
posibilidad de viario independiente para el tráfico ciclista. 
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Figura 7: Área de desarrollo urbano. Infraestructuras y equipamientos. 
Fuente: Plan Territorial Insular de Ibiza. 
4.3. Plan General de Ordenación Urbana de la ciudad de Ibiza. 
El Plan General de Ordenación Urbanística de la ciudad de Ibiza (PGOU), 
aprobado en 2009 por el ayuntamiento de Ibiza, es el instrumento básico de 
ordenación integral del territorio del municipio. Dicho documento se basa y 
respeta las indicaciones del PTI, que es el instrumento básico de ordenación 
del territorio insular de Ibiza.  
En la siguiente figura podemos observar el esquema general del territorio del 
municipio de Ibiza, así como los centros urbanos y las relaciones de éstos con 
la zona rural. 
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Figura 8: Esquema de la estructura general del territorio. 
Fuente: Plan General de Ordenación Urbana 
4.4.  Plan Director Sectorial de Carreteras de Ibiza. 
El Plan Director Sectorial de Carreteras de Ibiza (PDSCI) fue aprobado en 
Septiembre de 2014 por el Consejo Insular de Ibiza. El escenario temporal del 
plan comprende el período 2015-2022, prorrogable a 2023-2030. 
Este documento tiene como objeto el análisis de la situación actual de las 
infraestructuras viarias de la isla de Ibiza, con el fin de establecer las 
medidas necesarias para conseguir un modelo de transporte racional y 
sostenible que permita atender de una manera equilibrada las necesidades 
existentes y futuras de la población autóctona y del turismo de temporada. 
Existe una legislación vigente que afecta directamente al PDSCI. A parte de la 
Ley 4/2014 de transportes terrestres y movilidad sostenible de las Islas 
Baleares que se ha explicado con anterioridad, destacamos la Ley 5/1990 de 
carreteras de las Islas Baleares. 
De acuerdo a esta ley, las carreteras de las Islas Baleares se integran a las 
redes siguientes: 
- Red Primaria, constituida por las carreteras por donde discurren tráficos 
de interés general de la Comunidad. Titularidad de los Consejos 
Insulares. 
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-Básica, red que canaliza el tráfico de tránsito entre las comarcas 
y en la que se integran las vías de mayor capacidad. 
-Complementaria, constituida por el resto de la red de interés 
general, y que forma, con lo anterior, una red conexa recubriendo 
el conjunto insular. 
- Red Secundaria, en la que se incluyen aquellas carreteras que, sin tener 
las características de la red primaria, cumplen una función que supera el 
ámbito municipal. Titularidad de los Consejos Insulares. 
- Red local y rural, constituida por aquellas carreteras cuya función se 
limita a dar solución al transporte viario preferentemente en el ámbito 
propio del término municipal. 
La red primaria básica conecta las áreas de Ibiza, San Antonio y Santa Eulalia 
entre sí, superponiéndose al conjunto de la red arterial de Ibiza y el acceso al 
aeropuerto. 
La red primaria complementaria configura un anillo de distribución periférico 
que une los núcleos de Santa Eulalia, San Carlos, San Vicente, San Juan, San 
Miguel, San Mateo, Santa Inés, San Antonio, San José e Ibiza. 
La red secundaria está constituida por los ejes Ibiza-Santa Eulalia por Jesús, 
San Agustín y San José a Cala Vedella, San José-Es Cubells y San Jordi-Sa 
Canal. 
A continuación presentamos un mapa de la isla de Ibiza donde se refleja lo 
descrito con anterioridad. 
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Figura 9: Jerarquización viaria. 
Fuente: Plan Director Sectorial de Carreteras de Ibiza. 
Como características de las principales carreteras del municipio podemos 
describir las siguientes: 
- 2ª ronda de Ibiza (E-20), es una carretera de 2+2 carriles con una 
longitud de 4km y tráficos en el día medio anual comprendidos entre 
26.804 veh/día y 38.020 veh/día y un tráfico medio ponderado de 
35.382 veh/día. Su nivel de servicio es B/C y sin problemas de 
capacidad en el futuro. 
- Acceso al aeropuerto (PM-801), con un total de 5km de longitud, de 
los cuales 3,5km, con calzadas separadas (2+2) en el tramo E-20-
San Jordi-Can Frigolas y 1,5km con características de carretera de 
carriles (1+1) entre Can Frígolas y el aeropuerto. El tramo de doble 
calzada tiene un tráfico comprendido entre 37.693 veh/día y 22.761 
veh/día con un promedio de 27.028 veh/día y un nivel de servicio B/C 
y el tramo de carretera (Can Frígolas-aeropuerto) tiene un tráfico 
medio de 16.502 veh/día tiene un nivel de servici D/E, con problemas 
funcionales en los meses de Julio y Agosto. 
36 
 
- 1ª ronda de Ibiza (E-10), es una vía de carácter urbano de 2+2 
carriles y de 4,7km de longitud, con una intensidad de tráfico media 
anual de 19.245 veh/día, con un nivel de servicio B/C en función del 
tramo. Sin problemas de capacidad. 
4.4.1. Plan de vías ciclistas de la red viaria de Ibiza. 
Tal y como exige el artículo 7 bis. 1 de la Ley 5/1990, de 24 de Mayo, de 
carreteras de las Islas Baleares, el PDSCI deberá contener la planificación 
del transporte con bicicleta en la red interurbana. 
Las infraestructuras relacionadas con la bicicleta son escasas en toda la 
isla. En la actualidad, la oferta de carriles bici es muy reducida y por tanto la 
oferta relativa a este medio de transporte se basa en la existencia de 
aparcamientos de bici cercanos a los centros atrayentes. Este hecho, muestra 
que el uso de la bicicleta para la realización de desplazamientos cotidianos y 
de movilidad obligada (trabajo y estudios) es francamente minoritario. 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 10: Rutas cicloturistas. 
Fuente: Plan Director Sectorial de Carreteras de Ibiza. 
Tal y como se observa en la figura 10, no existe una conexión completa entre 
rutas, ni de estas con los núcleos de población u otros centros atrayentes de 
tráfico. 
Se pretende por tanto definir una red convexa de viales ciclistas interurbana 
que se adapte a los siguientes criterios: 
- Dar continuidad a los itinerarios ciclistas existentes. 
- Conectar los centros atrayentes/generadores de movilidad, de manera 
que la red funcione como un elemento de cohesión social y territorial. 
- Uso prioritario de caminos públicos municipales. 
- Ampliar el área de cobertura de paradas de transporte público con objeto 
de promover la intermodalidad (bicicleta+transporte público). 
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Se observa la focalización en medidas interurbanas, de unión entre núcleos de 
población, pero no se presentan propuestas de carácter urbano (objeto de este 
trabajo). 
Se distinguen los siguientes tipos de vía ciclista: 
- Vial segregado de la carretera: Se trata de separar físicamente de la 
carretera el vial para bicicletas, ya sea ubicándolo a cierta distancia de la 
calzada, o bien instalando elementos de protección que hagan la función 
de separadores entre carretera y vial ciclista. 
 
Figura 11: Vial ciclista segregado. 
Fuente: Elaboración propia. 
- Vial adyacente a la carretera: Es el resultado de delimitar en la calzada 
de la carretera un espacio para los ciclistas. 
 
Figura 12: Vial ciclista adyacente a la carretera. 
Fuente: Google Imágenes. 
- Vial con tráfico compartido: Se trata de vías en la que circulan 
vehículos a motor y tráfico no motorizado por el mismo espacio. Se 
puede implantar en caminos rurales o vías en las que la velocidad de 
circulación no supere los 30km/h. y la IMD sea inferior a 1.000 veh/día. 
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Figura 13: Vial compartido. 
Fuente: Google Imágenes. 
4.5. Plan Director de Movilidad de Ibiza. 
El Plan Director de Movilidad de Ibiza (PDMI), fue aprobado en 2011 por el 
Consorcio Movilidad por Ibiza. Dicho consorcio estaba formado por el Consejo 
Insular de Ibiza, los ayuntamientos de Ibiza, Santa Eulalia, San Antonio, San 
José y San Juan, el Consejo Insular de Formentera y el Gobierno Balear. Hay 
que aclarar que este planeamiento fue aprobado por dicho consorcio pero 
actualmente únicamente tiene valor indicativo pero no normativo ya que no 
existe norma que lo regule. Es decir, no se está implantando. Tal y como se ha 
explicado anteriormente, con la nueva Ley 4/2014 de transportes terrestres y 
movilidad sostenible de las Islas Baleares las diferentes islas deberán realizar 
un PDM ajustado a las directrices del plan director marco de las Islas Baleares. 
El PDMI es un documento que tiene como objetivo la planificación y gestión 
de la movilidad en la isla, mediante criterios y estrategias comunes que 
permitan afrontar de manera coordinada la problemática de la movilidad 
existente.  
4.5.1. Diagnosis del actual modelo de movilidad.  
4.5.1.1. Pautas de la movilidad global. 
- En Ibiza se realizan en el período invernal 390.000 viajes/día, llegando a 
los 600.000 en verano. El ratio de viajes por persona y día se sitúa en 
torno a los 3,2; valor elevado si se compara con emplazamientos 
similares. 
- Dada la dispersión territorial y la especialización de usos se produce 
multitud de rutas con distancias de trayecto largas, hecho que dificulta la 
colectividad del transporte e imposibilita los desplazamientos en modos 
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no motorizados. Se detecta que las principales líneas de deseo se dan 
dentro del mismo municipio. 
- Elevada tasa de motorización de la isla: 0,89 vehículos por persona, que 
acaba dificultando la circulación y el estacionamiento. 
- El reparto modal destaca el vehículo privado con un 60% seguido de los 
peatones con un 37% y por último el transporte público con un 3%. 
Únicamente las relaciones entre los principales núcleos disponen de una 
oferta más competitiva de transporte público que permite incrementar el 
porcentaje modal. 
A continuación observamos una matriz de origen-destino en hora punta 
donde observamos que el mayor porcentaje de viajes en Ibiza se hacen en 
el mismo municipio. Esta tendencia se observa en todos los municipios. 
 
Tabla 3: Matriz Origen- Destinación en hora punta. 
Fuente: Plan Director de Movilidad de Ibiza. 
4.5.1.2. Red de itinerarios para peatones. 
- Existe un código de accesibilidad que determina la necesidad de 
adecuación de los espacios públicos para asegurar el uso de todos. 
- A nivel urbano se está incrementando el número de viales de uso 
exclusivo para peatones, mejorando la calidad del espacio urbano. Dado 
que la mayoría de desplazamientos urbanos se realizan a pie es 
necesario garantizar unas condiciones adecuadas. 
- Se detecta que en los últimos años se está potenciando los itinerarios 
turísticos a pie, tanto de tipo cultural urbano como natural senderista. 
- El crecimiento urbano de los núcleos principales ha estado condicionado 
por la forma de la costa, no permiten un crecimiento isótropo en todas 
las direcciones sino adaptándolo a la morfología de forma lineal a lo 
largo de ésta. Este hecho conlleva para los desplazamientos a pie unas 
distancias demasiado elevadas. 
- En la ciudad de Ibiza en 30 minutos se cubre gran parte del núcleo 
urbano, aunque no es tiempo suficiente para cubrir la zona periférica. La 
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zona de Playa de’n Bossa en 30 minutos no se llega a conectar con el 
centro de la ciudad. 
4.5.1.3. Red de itinerarios para ciclistas. 
- Prácticamente no se detectan vías ciclistas urbanas y el uso de este 
modo esta poco extendido a nivel cuotidiano. A pesar de esto, las 
dimensiones medias de los núcleos y sus sistemas urbanos confieren 
una gran potencialidad a este modo. 
- La bicicleta en Ibiza está asociada al deporte, con un gran número de 
rutas ligadas a esta tipología. 
- En 15 minutos, en este modo de transporte, se cubre todo el núcleo 
urbano de Ibiza. Hay que tener en cuenta, que las fuertes pendientes del 
casco antiguo dificultan el desplazamiento en bicicleta. En 15 minutos se 
puede realizar desplazamientos Playa d’en Bossa. 
4.5.1.4. Red de itinerarios de transporte público. 
- La oferta de líneas de transporte público es aceptable, pero se detecta 
que muchas líneas tienen un reducido número de circulaciones lo que 
provoca un tiempo de espera muy alto. 
- Otro aspecto negativo es la falta de coherencia tarifaria entre las cuatro 
empresas concesionarias. 
- Baja velocidad comercial de los autobuses provocada por la gran 
cantidad de paradas i la inexistencia de carriles exclusivos, hechos que 
provocan la desventaja respecto el vehículo privado. 
- La oferta de empresas de alquiler de vehículos es de 30 empresas con 
más de 10.000 vehículos. Las problemáticas más destacables son: la 
falta de promoción de las empresas locales, la detección de robos 
vehículos de este tipo y la proliferación de los taxis ilegales (vehículos 
sin licencia de taxi). 
4.5.2. Modelo de movilidad propuesto. 
A continuación se describe una serie de líneas estratégicas de actuación 
englobadas en tres directrices estratégicas. 
4.5.2.1. Planeamiento de la movilidad según las necesidades territoriales. 
- Adecuación de la red de infraestructuras a las necesidades del 
transporte público: Segregación de carriles exclusivos para transporte 
público en el centro de la ciudad, adecuación de las carreteras donde se 
localizan paradas de transporte público y adaptación progresiva de las 
infraestructuras para personas de movilidad reducida,. 
- Adecuación de la red de infraestructuras a las necesidades de los 
vehículos no motorizados: Implementación de una red de vías ciclistas 
en los sistemas urbanos y en sistemas interurbanos, definición de 
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una red de estacionamiento para bicicletas, garantizar itinerarios para 
peatones accesibles y seguros e integración de la ronda E-10 a urbana. 
 
Figura 14: Red de vías ciclistas urbanas propuesta. 
Fuente: Plan Director de Movilidad de Ibiza. 
Como se puede observar en la figura anterior, las vías ciclistas propuestas 
unen la periferia de la ciudad de Ibiza pero no hay enlaces en el interior de la 
misma con las vías existentes. Por lo tanto es necesario unir las vías existentes 
de dentro de la ciudad con la red propuesta periférica. 
4.5.2.2. Planificación y gestión de los servicios de movilidad. 
- Adecuación de la oferta de servicios de transporte público: Redefinir el 
bus urbano para dar cobertura a todo el sistema urbano de Ibiza, 
adecuación y mejora de las estaciones de taxi. 
- Apuesta y promoción de los servicios de transporte más sostenibles: 
Implementación de un sistema de bicicleta pública en Ibiza e incentivar 
la renovación de la flota de material móvil de transporte público. 
- Gestión del tráfico en el sistema urbano de Ibiza: Establecer medidas de 
prioridad del transporte público en zonas congestionadas e incrementar 
el sistema de señalización variable. 
4.5.2.3. Planificación y tratamiento de la intermodalidad en los 
desplazamientos. 
- Tratamiento de intermodalidad entre desplazamientos internos y 
externos: Adecuación y señalización de estacionamientos disuasorios e 
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implementación de una línea de transporte público que una los 
aparcamientos disuasorios con el centro de la ciudad de Ibiza. 
 
Figura 15: Aparcamientos disuasorios. 
Fuente: Ayuntamiento de Ibiza. 
4.6. Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza (PMUS) contempla un 
escenario temporal desde el año 2007 hasta el año 2010. Actualmente no se 
ha renovado dicho PMUS pero en base a la Ley 4/2014 de transportes 
terrestres y movilidad sostenible de las Islas Baleares, se tendrá que actualizar 
el PMUS del municipio de Ibiza en base a las directrices de la Ley. 
El PMUS de Ibiza fue propuesto por el Ayuntamiento de Ibiza y subvencionado 
por la Consejería de Industria del Gobierno Balear. Nace con el objetivo de: 
- Fomentar la utilización racional del vehículo privado.  
- Adecuar el espacio urbano para facilitar la movilidad de los peatones y 
los ciclistas. 
- Mejorar la oferta de servicios de transporte públicos para convertirlos en 
una alternativa atractiva al vehículo privado. 
- Promover la utilización cotidiana de la bicicleta para desplazarse 
dentro de la ciudad. 
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- Garantizar la accesibilidad y movilidad de todos los ciudadanos y 
visitantes en condiciones de seguridad. 
- Fomentar una nueva cultura de movilidad más responsable y segura. 
- Reducir el consumo energético del sector del transporte. 
- Promover los usos de energías renovables. 
- Reducir el impacto ambiental generado por los principales focos 
productores de contaminación atmosférica. 
- Reducir la contaminación acústica. 
- Fomentar la participación ciudadana en los procesos de toma de 
decisiones. 
- Mejorar la calidad de vida urbana. 
Antes de la elaboración del PMUS, el Ayuntamiento de Ibiza quiso conocer 
experiencias de planificación similares para poder adaptar metodologías y 
procedimientos válidos testados e implantados en otros municipios. 
Debido a que la singularidad turística no se consideraba en ningún de los otros 
métodos de elaboración  analizados de manera previa, se creó necesario 
buscar recursos económicos exteriores para poder financiar el proceso de 
planificación planteado. 
Así, el mes de noviembre de 2004, el Ayuntamiento de Ibiza, como cabeza de 
proyecto, presentó, en el marco de la iniciativa comunitaria INTERREG III B 
MEDOCC, el proyecto nombrado RITMO (Réseaux d’Îles Touristiques de la 
Méditerranée pour la promotion d’une MObilité durable et sûre ces 
destinations). Este proyecto estaba compuesto por el Ayuntamiento de Ibiza, la 
Región Autonómica de la Cerdeña, Región del Egeu Sud y el Ayuntamiento de 
Hersonissos.  
El objetivo de este proyecto de cooperación europea era analizar, evaluar y 
definir soluciones de futuro a los problemas que se derivan del modelo de 
movilidad inseguro e insostenible que padecen, por igual, las destinaciones 
turísticas concertadas en mediante este proyecto. Para de esta manera 
seleccionar las mejores metodologías y soluciones prácticas para elaborar el 
PMUS de Ibiza. 
4.6.1. Diagnosis de la movilidad de los residentes. 
En el municipio de Ibiza, el 5,7% de los individuos no hace ningún tipo de 
desplazamiento o hace algún desplazamiento a pie a menos de 5 minutos. La 
mitad hacen 2 desplazamientos/día y poco más del 40% de los individuos hace 
4 o más desplazamientos/día. 
En la ciudad de Ibiza el nivel de autocontención de los desplazamientos 
internos es muy elevado, siendo tan solo un 18% los viajes al exterior de la 
ciudad. Por el contrario, el nivel de autocontención de la movilidad en el resto 
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de la isla es menor, evidenciando un modelo de movilidad para el conjunto de 
la isla radial y unipolar con el epicentro en la ciudad de Ibiza. 
Los ciudadanos de la ciudad de Ibiza son muy poco cautivos del transporte 
público, solo un 9% de la población del municipio (mayores de 14 años) no 
pueden disponer de vehículo privado ni como acompañante para realizar sus 
desplazamientos. 
A pesar de este uso abusivo del vehículo privado, por lo que respecta a la 
movilidad laboral, la ciudad de Ibiza presenta el menor índice de utilización del 
transporte privado de toda la isla (58,5% respecto el 90,3% de San José) en 
favor de la marcha a pie, hecho que se explica debido a la elevada 
concentración de lugares de trabajo en Ibiza así como por el crecimiento del 
número de población que vive dispersa en el resto de la isla y que 
inevitablemente utiliza el transporte privado para desplazarse. 
 
Figura 16: Reparto modal de la movilidad. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
La distribución de la movilidad evidencia la existencia de zonas atrayentes y 
generadoras de movilidad. 
La parte del término municipal exterior a la E-20 es receptora de 
desplazamientos igual que Es Viver, La Marina, Dalt Vila o el área adyacente 
de Vara de Rey, delimitada septentrionalmente por Bartolomé Rosselló, 
mientras que la zona central del Eixample (entre Avenida España e Isidoro 
Macabich) presenta un cierto equilibrio y es la que mayor número de 
desplazamientos totales registra.  
Por otro lado, las zonas de Can Cantó y Can Cifre, la de Puig des Molins y la 
parte norte de las Figueretas y, sobretodo, el área limitada entre Isidoro 
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Macabich, Avenida Santa Eulalia y Avenida de la Paz, son claramente 
generadoras de movilidad. 
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Figura 17: Densidad de población por zonas. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza
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A continuación podemos observar una tabla de origen-destinación con 
referencia a las zonas, anteriormente, descritas de los viajes internos en la 
ciudad de Ibiza. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 4: Matriz origen-destinación de los viajes internos de la ciudad. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
La actividad urbana que genera una mayor concentración de desplazamientos 
en una zona determinada es el comercio, seguido de las gestiones. Así, por 
ejemplo, del total de desplazamientos para ir al médico, la mitad tiene como 
destino las zonas 3 y 7 o 7 de cada 10 desplazamientos para ir a comprar a 
Ibiza tienen como destino la zona 3, esta zona es (excepto para 
visitas/acompañar) la principal zona receptora de desplazamientos de la 
ciudad. Todo esto lo observamos a continuación. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 5: Desplazamientos internos de la ciudad. Distribución por zonas según motivo. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
En invierno, en las zonas generadoras de movilidad (1, 2, 5, 9, 4 y 10), el 
volumen de desplazamientos generados por el motivo de residencia es superior 
al resto de motivos, mientras que en las zonas receptoras de movilidad, como 
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la 6, el motivo de residencia escasamente genera un tercio de los viajes. Las 
zonas 3, 7 y 8 son tanto generados como receptoras. A continuación 
observamos una tabla explicativa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 6: Desplazamientos internos en la ciudad. Distribución de los motivos según zonas. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible. 
El acceso al núcleo central de la ciudad se hace, mayoritariamente, a pie 
mientras que a las zonas exteriores casi un 75% de los desplazamientos se 
hacen en vehículo privado. El autobús urbano tiene una presencia residual en 
los desplazamientos a todas las zonas del municipio.  
El peso del vehículo privado es muy alto en los desplazamientos por motivo de 
trabajo dentro del municipio. Por el contrario, las actividades que se realizan, 
mayoritariamente, a pie son las de comprar, estudiar, ir al médico, hacer 
gestiones o el ocio. 
Figura 18: Distribución modal de desplazamientos. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
4.6.2. Diagnosis de la movilidad de los no residentes. 
El conocimiento disponible sobre la movilidad de los turistas durante su 
estancia en la isla de Ibiza presenta muchas lagunas. La movilidad turística es 
un fenómeno extraordinariamente cambiante y complejo, que presenta 
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patrones muy diferenciados en cada época del año y también en cada 
categoría o tipología de turista y del cual se dispone muy poca información. 
Los no residentes tienden a moverse en su entorno más próximo, más hacia el 
exterior de su centro de vacaciones, y un elevado porcentaje de los viajes los 
hacen a pie. En este sentido, la elevada propensión al uso del transporte 
colectivo que manifiestan los turistas hace que este colectivo conforme una 
parte esencial de la demanda del transporte público. 
No obstante, una gran parte de los turistas que visitan la isla de Ibiza eligen el 
vehículo de alquiler como medio de transporte para sus desplazamientos 
durante su estancia. Existe una gran demanda de vehículos de alquiler durante 
la alta temporada turística, en la cual la oferta de estos vehículos llega hasta 
las 12.000 unidades. 
El mapa de la movilidad en Ibiza cambia del invierno al verano y no solamente 
en los volúmenes de flujo, sino que también en los cambios de destinación de 
los viajes, porque los motivos son diferentes, tantos de la población residente 
como, sobre todo, de la visitante. 
Por tanto, zonas como la 7 y 8 (Es Viver-Platja d’en Bossa), en verano 
incrementan su volumen de desplazamientos enormemente, tanto de 
movimientos hacia otras áreas de la ciudad como movimientos desde otras 
áreas hasta éstas. 
Otras zonas como la 10, 5 y 6 (Marina-Puerto) pasan también a incrementar el 
volumen de desplazamientos que acogen y que generan. La zona 6, en 
concreto, es la zona del municipio más claramente receptora de 
desplazamientos, tanto en invierno como en verano. 
Se trata, en definitiva, de zonas que en invierno generan y atraen pocos 
desplazamientos y, en cambio, en verano se sitúan en las primeras posiciones 
en relación a volúmenes de movilidad. 
En resumen, las zonas 9 y 4 son zonas generadoras de movilidad. Las zonas 
2, 3, 7 y 10 son zonas de equilibrio, generan y atraen prácticamente los mismos 
volúmenes de movilidad. Las zonas 1, 6 y 5 son zonas receptoras de movilidad. 
4.6.3. Desplazamiento de los peatones. 
El grueso más importante de los viajes a pie (40%) tienen origen y destinación 
también en la zona 3, seguido de las zonas 2, 4 y 6, como es lógico en un área 
que concentra la mayor densidad de la población y de servicios de proximidad 
de la ciudad. 
El hecho que los desplazamientos a pie supongan más de la mitad del total de 
desplazamientos internos en la ciudad, hace que el patrón de orígenes-
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destinaciones en cuanto a volumen de movimientos presente la misma 
tendencia que el conjunto de desplazamientos para todos los métodos, tanto 
motorizados como no. 
 
  
 
 
 
 
 
Tabla 7: Matriz origen-destinación. Desplazamientos a pie. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible. 
A continuación podemos observar un mapa donde se refleja los 
desplazamientos a pie dentro de la ciudad, así como los viajes/día según zona. 
 
Figura 19: Desplazamientos a pie dentro de la ciudad. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
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Tal y como se puede observar en la figura 19, las zonas 2 y 3 (zonas centro de 
la ciudad), son los grandes núcleos de movilidad a pie. En la figura 20 se 
observa las vías destinadas a uso preferente del peatón. 
 
Figura 20: Red viaria de uso prioritario para peatones. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
La ciudad tiene que garantizar al ciudadano su derecho natural a circular a pie, 
manteniendo unos adecuados índices de calidad en los itinerarios básicos 
entre los principales elementos de la actividad urbana. 
Favorecer el tránsito para los peatones en toda la ciudad, especialmente en 
aquellas áreas donde la presencia de equipamientos urbanos y zonas 
comerciales llevan implícito el desarrollo de una fuerte movilidad para los 
peatones, así como para favorecer a las personas de movilidad reducida 
(PMR), éstos deben ser objetivos claves. 
A pesar de los esfuerzos de los últimos años, en la ciudad de Ibiza hay una 
falta de vertebración del tránsito para los peatones. Ibiza es una ciudad en la 
que el tránsito de peatones no tiene la necesaria continuidad, ni los espacios 
reservados para ello tienen la suficiente anchura. Los itinerarios para los 
peatones, por tanto, son subsidiarios del resto de los usos del espacio público, 
la cual cosa implica una ciudad poco amable al peatón, que es el usuario que 
da sentido y forma al espacio urbano. 
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El PMUS presenta varias actuaciones a realizar para mejorar los 
desplazamientos a pie: 
- Ampliación de las vías de uso prioritario para peatones: Implantación de 
calles de zona 30, calles de convivencia y calles para peatones. 
- Acondicionamiento y mejora de los principales itinerarios a pie: 
Ampliación de las aceras, reducción de barreras arquitectónicas, 
pacificación del tráfico rodado y optimización de los semáforos para dar 
prioridad al peatón. 
4.6.4. Desplazamientos en bicicleta. 
En la isla de Ibiza no existen Planes ni Programas específicos para 
desarrollar una estructura general sobre redes de vías ciclistas entre áreas 
urbanas adyacentes, ni desde ellas con el sistema de espacios libres y zonas 
verdes en el territorio. 
Esta red debería constituir una malla ordenada, que permita conectar los 
puntos de mayor atracción y concentración de actividades, como son las 
grandes zonas verdes y espacios libres de ocio, los centros educativos, las 
estaciones de transporte, así como los equipamientos más relevantes de la 
ciudad y su entorno, así como las zonas costeras, playas etc. 
Las políticas de soporte a la bicicleta tienen que establecerse a partir del 
principio de la compatibilidad de espacio físico sobre la vía pública, para 
conseguir un equilibrio razonable entre los espacios destinados a los diferentes 
usos asignados al vehículo privado, los aparcamientos en superficie, los 
carriles para transporte público y el espacio destinado al peatón. La bicicleta 
tiene que ser un medio eficaz y real de transporte que contribuya a la 
sostenibilidad del medio ambiente y al ahorro energético de la ciudad. 
En el interior de la ciudad hay que apostar por una política de pacificación del 
tráfico como mejor aliada para fomentar los desplazamientos seguros en 
bicicleta, siendo también esta opción la más eficiente desde el punto de vista 
coste-beneficio. 
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Figura 21: Infraestructura de soporte al uso de la bicicleta. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
El PMU presenta varias actuaciones a realizar para mejorar los 
desplazamientos en bicicleta: 
- Ampliación de la red de vías ciclistas. 
- Creación de una red de aparcamiento de bicicletas. 
- Implementar un servicio de alquiler de bicicletas en Ibiza. 
- Señalización y pacificación de los principales itinerarios para bicicletas. 
- Campaña para fomentar el uso de la bicicleta. 
- Creación de una red de caminos escolares. 
4.6.5. Desplazamientos en transporte público. 
El servicio de transporte urbano de viajeros está conformado por las líneas H 
(centro-hospital Can Misses), 14 (centro-Playa d’en Bossa) y 45 (Vara de Rey-
Cas Serres). 
La línea H nace con la voluntad de ser un autobús lanzadera entre el centro de 
la ciudad y el hospital, pero no tiene un servicio propio, sino que se adapta a 
las líneas 15 y 45. No se tiene en cuenta la geografía variable entre el invierno 
y el verano. Existe un cambio en los horarios pero no en la frecuencia de paso 
(excepto en la línea 14) entre invierno y verano. No existe un intento de ofrecer 
el autobús urbano como un servicio orientado a cubrir las demandas de 
movilidad de los visitantes. 
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El transporte público tiene un peso poco significativo en el reparto modal de los 
desplazamientos (3% en los urbanos y 5% en los interurbanos), confirmando la 
insostenibilidad del actual modelo de movilidad basado en el exceso del 
vehículo privado (40% uso del vehículo privado en los desplazamientos 
urbanos, y 94% en los interurbanos). 
El uso del autobús urbano es muy bajo entre los ciudadanos, 7 de cada 10 
residentes no usan nunca este servicio. Entre los usuarios, la frecuencia de 
utilización es muy baja, ya que el 73% solo lo utiliza esporádicamente. 
Únicamente un 13% de los usuarios utiliza este servicio como mínimo 3 o 4 
días por semana (movilidad recurrente) y un 3% lo utiliza por razones de 
movilidad obligada todos los días laborables de la semana. 
El servicio interurbano de transporte colectivo de pasajeros con origen y 
destino la ciudad de Ibiza presenta un fuerte componente estacional. La ciudad 
de Ibiza pasa de 700.000 viajes en agosto a 100.000 en enero. 
El sistema de transporte público colectivo interurbano presenta una estructura 
radial con confluencia en Ibiza como polo. El servicio se clasifica según sea 
troncal, troncal estacional, radial estacional y turístico. 
- Troncal: Servicio con origen/destino la ciudad de Ibiza y con una oferta 
estable a lo largo del año, superior a las 20 expediciones total diarias en 
día laborable. 
- Troncal estacional: Oferta horaria incrementada en verano, pero siempre 
con una oferta superior a las 20 expediciones en día laborable en 
invierno. 
- Radial: Oferta horaria, al menos en invierno, inferior a 20 expediciones 
total diarias en día laborable. 
- Radial estacional: Oferta incrementada en los meses de verano. 
- Turístico: Servicio prestado, únicamente, en los meses de verano. 
El único servicio troncal es el Ibiza-Aeropuerto. Los dos servicios troncales 
estacionales, Ibiza-San Antonio e Ibiza-Santa Eulalia, son los dos servicios más 
potentes de la isla en cuanto a expediciones y kilómetros recorridos. Entre los 
servicios radiales estacionales, hay que destacar las relaciones Ibiza-Playa 
de’n Bossa e Ibiza-Cap Martinet, servicios cuasi suburbanos con muchas 
paradas a lo largo del término municipal. 
El servicio público de taxi cuenta con 121 licencias, de las cuales 4 
corresponden a vehículos adaptados a personas con movilidad reducida. Un 
40% lo utiliza pero de manera esporádica, por lo tanto es un medio poco 
utilizado. 
El PMU presenta varias actuaciones a realizar para mejorar los 
desplazamientos en transporte público: 
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- Reorganización de los servicios de autobús urbano, para aumentar la 
utilización de este medio por parte de los ciudadanos de la ciudad de 
Ibiza. 
- Implantación de carriles de uso exclusivo para transporte público. 
- Habilitación de paradas momentáneas y espacios de estacionamiento 
para los autobuses discrecionales. 
- Modernización del sistema de transporte público en taxi y de esta 
manera mejorar la eficiencia del sistema. 
- Ordenación del servicio de taxi en Ibiza y complementarlo con el resto 
de servicios de transporte público. 
- Puesta en funcionamiento, después del cierre, del centro de 
transferencia intermodal y de servicios (CETIS) (cierre debido a 
problemas legales entre concesionaria y administración). 
 
Figura 22: Red de transporte urbano propuesta. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
4.6.6. Desplazamientos en vehículo privado. 
Los viajes con medios mecánicos se distribuyen de manera totalmente 
diferente que los viajes a pie. Destacan sobre el resto los viajes con origen al 
centro y destinación a las zonas 8, 9 y 10.  
En la mayoría de los casos son desplazamientos de más distancia que los 
realizados a pie. Son desplazamientos a lugares de trabajo y servicios que, 
ante la no visión del transporte público como alternativa por parte de la 
población, se realizan con vehículo privado más que a pie, ya que aunque no 
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son distancias excesivas, no existen itinerarios seguros para los peatones. Por 
el contrario, hay otros movimientos que registran una elevada cantidad de 
desplazamientos en modo mecánico y que resultan sorprendentes debido a la 
poca distancia que se recorre: hablamos de los desplazamientos entre las 
zonas 3 y 6 y la 1 y 2. 
A continuación observamos la tabla 8, donde podemos observar los viajes 
internos de la ciudad según origen y destinación con medio mecánico. También 
se observa la figura 23, mapa que refleja las zonas con más desplazamientos 
y sus respectivos flujos de relación entre zonas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 8: Matriz origen-destinación. Desplazamientos con medios mecánicos. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
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Figura 23: Desplazamientos con medios mecánicos dentro de la ciudad. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
 
La red viaria de la ciudad se puede dividir en cuatro categorías básicas de vías: 
- Red viaria para la conectividad externa: Otorgan cobertura a los flujos de 
mayor recorrido en la ciudad de Ibiza. Forman parte de itinerarios de 
carácter insular formando parte de estructuras viarias de rango superior 
al estrictamente municipal y relacionan actividades urbanas y 
productivas dentro de la escala insular. Por ejemplo, la carretera de 
conexión con Talamanca y las carreteras de San Antonio. 
- Red viaria para la conectividad interna: Constituyen el esqueleto viario 
de la ciudad central, y por tanto soporta los principales flujos de tráfico 
interno con origen-destinación el centro de la ciudad. Forman parte de 
este tipo de vía la avenida de la Paz y la avenida de San José. 
- Red viaria interna: Formada por el resto de vías internas. Por ejemplo la 
avenida de España y la avenida Ignacio Wallis. 
- Red de caminos: Constituyen un patrimonio histórico y cultural de primer 
orden, y un recurso turístico y medioambiental. El camino de la Granada 
y de Jesús, son ejemplos. 
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Figura 24: Jerarquización funcional de la red viaria. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
Podemos observar en la figura 25, que la IMD de la avenida España e Ignacio 
Wallis varía entre 20.000 y 25.000 veh/día.
 
Figura 25: Intensidades de tráfico. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
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La distribución horaria de las puntas de tráfico se concentra, en un día medio 
anual, entre las 13-14 horas y las 19-20 horas. Esto viene motivado por el 
hecho de que las 13-14 horas salen los estudiantes de los institutos y escuelas, 
así como los trabajadores paran la jornada laboral para comer. Las 19-20 horas 
suele concentrase el fin de la jornada laboral y es cuando los trabajadores se 
desplazan a sus residencias. 
 
Figura 26: Distribución horaria de la intensidad de tráfico en día medio. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
Uno de los problemas más habituales de los habitantes y visitantes de Ibiza es 
el aparcamiento. El número de plazas de aparcamiento libre existente en el 
área central de la ciudad en la vía pública resulta incentivadora de la 
práctica de acceder en coche por parte de los residentes y visitantes de la 
ciudad. 
La construcción efectiva de los aparcamientos disuasorios previstos en el 
PGOU tendrá que ir acompañados de una política de restricción del acceso en 
la zona central de la ciudad en vehículo motorizado privado para los visitantes 
para así facilitar el aparcamiento de los residentes. 
El servicio existente de zona azul no desincentiva en exceso el acceso a la 
zona central en vehículo privado por parte de los visitantes, dado sus 
características por lo que respecta a precio y duración del ticket. Además, su 
ámbito territorial es limitado. 
Actualmente existe una oferta escasa de aparcamientos disuasorios en la 
periferia desde donde se pueda acceder a la ciudad central mediante itinerarios 
para peatones de interés preferente. Además, hay que señalar que muchos de 
los aparcamientos actuales son solares provisionales o no regulados. 
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Figura 27: Oferta de aparcamientos existentes. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
El PMU presenta varias actuaciones a realizar para mejorar los 
desplazamientos en vehículo privado: 
- Reconversión del primer cinturón de Ibiza en vía urbana y humana: 
Eliminar el efecto barrera del actual diseño y recuperar un espacio para 
los modos más sostenibles. 
- Recuperación del espacio portuario de Ibiza: Recuperar el frente 
portuario para uso de los ciudadanos y mejorar las condiciones de 
accesibilidad. 
- Implementación de las tres áreas de estacionamiento regulado: Área 
azul (más periférica, inicialmente sin pago), área verde (se permite 
estacionar con una tarifa para vecinos y otra para los no vecinos) y área 
roja (no se puede estacionar excepto los vecinos). 
- Construcción y adecuación de la red de aparcamientos disuasorios de 
Ibiza. 
- Bonificaciones fiscales por el uso de vehículos eficientes. 
- Reordenación y mejora de la señalización informativa y orientativa de 
Ibiza. 
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Figura 28: Reconversión del primer cinturón. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
 
Figura 29: Propuesta de oferta de aparcamiento. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
4.7. Otros planeamientos. 
4.7.1. Plan Director de Infraestructuras del Puerto. 
El Plan Director de Infraestructuras del Puerto (PDIP), publicado en 2004, es un 
documento cuyo objetivo final es la definición de las actuaciones necesarias, en 
el ámbito de la infraestructura portuaria, para potenciar el desarrollo futuro del 
Puerto. El PDIP se ha redactado cumpliendo lo previsto en el artículo 38 de la 
Ley 48/2003, de régimen económico y de prestación de los servicios de los 
puertos de interés general. 
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Debido a ser un centro que atrae y genera movilidad, así como, mercancías 
en la ciudad de Ibiza hemos revisado como hace frente el PDIP la movilidad 
creada. 
El diagnóstico de la situación actual del viario del puerto de Ibiza adolece 
graves deficiencias: 
- Las actuales condiciones de explotación de las instalaciones portuarias 
dan lugar a la generación de importantes volúmenes de tráfico en un 
área cuyo viario soporta, además, un conjunto de requerimientos 
urbanos derivados del uso del entorno. 
- Los accesos y las esperas en la zona de la Estación Marítima y, en 
general, en todo el muelle de Consigna tienen significativas 
interferencias con la movilidad urbana, con la que además no enlazan de 
forma satisfactoria. 
- En los muelles de esta zona, en el denominado paseo del Muelle, es 
donde se producen los mayores conflictos entre el tráfico de vehículos 
pesados, procedente de la carga rodada de los ferries, y los usos 
urbanos. 
- Es frecuente la utilización del suelo portuario para estacionamiento de 
larga y corta duración de la ciudad. Ello es especialmente significativo en 
los dos tramos de viario más solicitados, en concreto en el tramo antes 
citado y en la calzada de Es Riba de Ponent. 
- Los dos puntos principales de articulación del viario de servicio portuario 
con el viario urbano están situados en dos glorietas: una próxima al 
edificio de la Autoridad Portuaria, para el entronque con la circunvalación 
de la ciudad y la otra en las inmediaciones de la Marina de Botafoc, en 
conexión con la avenida de Ocho de Agosto. 
4.7.2. Ordenanza municipal de circulación. 
La Ordenanza de circulación de 2004  debe asegurar la potenciación de las 
zonas de preferencia de circulación peatonal, como respuesta a la densidad del 
parque móvil, a la necesidad de preservar determinadas zonas de 
características especiales en razón de su significación comercial, por su valor 
histórico-patrimonial o por su configuración como zonas residenciales o de 
descanso. Utilizando a tal efecto la figura denominada «Zonas peatonales» 
mediante el recurso a la prohibición total o parcial de la circulación y 
estacionamiento de vehículos, para destinar las vías públicas afectadas al uso 
peatonal, con las oportunas modulaciones temporales. Previsión 
complementada con las denominadas Zonas de prioridad invertida o calles 
residenciales, en las que, mediante señalización tendente a restringir las 
normas generales de circulación para vehículos, obtienen prioridad los 
peatones, y, subordinado a éstos, las bicicletas. 
Respecto a la bicicleta la Ordenanza nos determina lo siguiente: 
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- Las bicicletas circularán por los carriles reservados al efecto en la 
calzada o en las aceras, andenes y paseos, pero los peatones 
disfrutarán de preferencia de paso en estos últimos casos. 
- Si no existe tipo alguno de carriles reservados para bicicletas, lo harán 
por la calzada, tan cerca de la acera como sea posible, excepto donde 
haya carriles reservados a otros vehículos. En este caso, circularán por 
el carril contiguo al reservado a otros vehículos. 
- En las vías con diversas calzadas, circularán por las laterales 
- En los parques públicos, zonas peatonales y zonas de prioridad 
invertida, lo harán por los carriles o caminos específicos para ello. Si no 
los hubiera, no se excederá la velocidad normal de un peatón. En 
cualquier caso, el peatón disfrutará de preferencia. 
- Se prohíbe a los ciclistas, cogerse a los laterales o parte posterior de los 
demás vehículos como medio de locomoción, mediante arrastre y 
cualquier otro uso indebido. 
4.8. Valoración final de la movilidad. 
A continuación procedemos a valorar los diferentes modos de transporte. 
Después de analizar, mediante el planeamiento, las características, carencias y 
puntos positivos de cada medio, se concluye con una síntesis final, con el fin de 
determinar las mejoras a realizar. 
4.8.1. Red peatonal. 
El desplazamiento a pie es el medio más utilizado por los ciudadanos del 
municipio de Ibiza. Actualmente el 57,6% de los viajes internos se hacen a pie. 
Este dato no sorprende, ya que es el único medio que garantiza acceso a todas 
las zonas de la ciudad. Se caracteriza por ser un modo de transporte limpio, 
para el medio ambiente, y sano, para el usuario. 
Últimamente se está potenciando los itinerarios turísticos en el municipio, no 
únicamente los de carácter urbano, sino que también las rutas senderistas para 
así promover la otra cara de Ibiza. También se está incrementando los viales 
de uso exclusivo para peatones, como el Boulevard Abel Matutes, y hay 
proyectos de acondicionamiento urbano, para así mejorar el desplazamiento 
peatonal y convertir zonas en núcleos sociales, como la rambla de Vara de 
Rey. 
La presencia del mar ha provocado que el crecimiento urbano se realice en un 
único sentido, hecho que provoca que haya desplazamientos demasiado largos 
para realizar a pie. 
A pesar de observar que el mayor número de viajes al centro de la ciudad, 
lugar donde se concentran el mayor número de centros generadores de 
movilidad, se hace a pie, se sigue observando en las principales vías una falta 
de acondicionamiento para los peatones. Las aceras de las calles no están 
adaptadas a la movilidad a pie y a las personas de movilidad reducida (PMR).  
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Tampoco se observa una vertebración del tránsito para peatones, 
generando zonas imposibles de llegar a pie. Se trata de zonas industriales y 
zonas de trabajo, que únicamente se puede llegar, de manera segura, 
mediante medios mecanizados. 
Por lo tanto, para concluir, decir que la administración municipal está 
impulsando mejoras para los peatones y para facilitar la movilidad de las PMR, 
pero que todavía se sigue necesitando actuaciones de mejora de la red 
peatonal. 
4.8.2. Red ciclista. 
El desplazamiento en bicicleta en la ciudad de Ibiza es prácticamente 
nulo. El uso de la bicicleta tiene un carácter más recreativo que funcional. Los 
ciudadanos de Ibiza no conciben la bicicleta como un medio de transporte 
sostenible, rápido y eficaz; sino como una herramienta para hacer deporte o 
disfrutar de las zonas de campo. Esto se refleja en los desplazamientos 
cotidianos, donde el uso de la bicicleta es minoritario. 
Actualmente no existen planes ni programas específicos para desarrollar una 
estructura general sobre redes ciclistas entre áreas urbanas. Existen 
propuestas de construcción de infraestructura ciclista de carácter interurbano 
pero no hay un planeamiento que lo englobe.  
Además, prácticamente no existen vías ciclistas en los ámbitos urbanos. En la 
ciudad de Ibiza únicamente existen cuatro tramos de carril bici (zona Puerto, 
zona Figueretas, boulevard Abel Matutes y Es Prat de Vila) y no están unidos, 
por lo tanto se debe procurar la construcción de infraestructura ciclista de 
manera coherente para no generar redes inutilizadas. 
Observamos también que no existe unión entre las vías ciclistas existentes 
y los centros generadores de movilidad. La gran mayoría de estos centros 
se localizan en el centro de la ciudad. Es en esta zona donde se debería 
centrar las propuestas de actuación para así mejorar la conectividad entre 
centros de movilidad con medios sostenibles. 
Para conseguir que la bicicleta sea un medio utilizado, no únicamente de 
manera recreativa, sino también como medio de transporte cotidiano se debe 
trabajar para conseguir el equilibrio en zonas urbanas entre el vehículo privado, 
los peatones y el transporte público. 
Teniendo en cuenta las características de la ciudad de Ibiza, medidas como la 
pacificación del tráfico mediante zonas 30 y otras deben ser esenciales para 
disminuir el uso del vehículo privado y así aumentar el uso de la bicicleta. 
Finalmente, se tiene que aprovechar las dimensiones del núcleo urbano de 
Ibiza para potenciar la bicicleta como modo de transporte cotidiano y de esta 
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manera generar conexiones entre los centros generadores de movilidad y las 
redes ciclistas. Las principales avenidas de la ciudad, que son elementos 
estructurales y conectores de movilidad deben adaptarse a modos de 
transporte más sostenibles. 
De estas insuficiencias y conclusiones extraídas, podemos reducir y delimitar 
un ámbito de actuación donde los problemas en los que hay una mayor 
densidad de desplazamientos afectaran de manera significativa a la hora de 
conseguir una movilidad sostenible. 
4.8.3. Transporte público. 
A pesar de ser un medio de transporte que presenta mayores ventajas que el 
vehículo privado (ocupa menos superficie por pasajero, más sostenibilidad, 
mayor eficiencia energética…) únicamente el 3% de la movilidad interna se 
realiza con este medio. 
Actualmente, a pesar de contar con una gran variedad de líneas de autobús y 
un sistema amplio de taxi, seguimos observando que el uso del transporte 
público se concentra en los viajes interurbanos con un pobre 4,8% de la 
movilidad. 
La heterogeneidad de la oferta, la cobertura poco ajustada a los ritmos de la 
movilidad, la baja velocidad comercial, el envejecimiento de la flota y las 
grandes esperas ha provocado que el usuario no contemple el transporte 
público como una opción de movilidad. Las frecuencias de paso suelen ser 
demasiado grandes y la cobertura en horas como las 7-8h de la mañana y 14-
15h de la tarde es insuficiente. 
El futuro del transporte público pasa por reorganizar el transporte urbano, para 
hacerlo más competitivo frente al vehículo privado. La reapertura del centro 
de transferencia intermodal y de servicios (CETIS) debe ser un aspecto 
clave para mejorar el transporte interurbano y aliviar las vías urbanas de la 
ciudad de este tipo de vehículos. Finalmente establecer carriles exclusivos para 
las líneas urbanas dentro de la ciudad y así mejorar la velocidad comercial y el 
servicio prestado al usuario. 
4.8.4. Vehículo privado. 
En la actualidad, en la ciudad de Ibiza, los ciudadanos realizan 1,28 
viajes/habitante-día con medio mecánico. Del total de la movilidad en un día 
laborable, el vehículo privado representa el 53% de esta movilidad. 
Podemos observar que el vehículo privado es el gran protagonista de la 
movilidad en el municipio de Ibiza. Esto viene motivado por las políticas que se 
han llevado a cabo para promover el vehículo privado.  
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Actualmente, en la ciudad de Ibiza, el 40% de los viajes internos se realizan en 
este modo de transporte. Este dato debe alarmarnos y sorprendernos ya que 
una ciudad tan pequeña genera grandes movimientos en vehículo privado.  
Desde las administraciones públicas deben promover políticas y planes para 
disminuir estos datos, ya que se trata de un modo de transporte dañino para el 
medio ambiente e insostenible. Se debe promover actuaciones para pacificar el 
tráfico y dar el protagonismo a medios más sostenibles.  
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5. Delimitación del ámbito de actuación. 
5.1. Localización y justificación. 
Mediante la redacción de este trabajo queremos realizar el análisis de la 
movilidad sostenible del municipio de Ibiza y la conexión de este municipio con 
el resto de municipios de Ibiza, es decir, San José de sa Talaia, San Juan de 
Labritja, Santa Eulalia del Rio y San Antonio de Portmany. Una vez realizado el 
estudio se ha llegado a la conclusión que hay una falta de uso de la bicicleta en 
el municipio de Ibiza, debido principalmente a la carencia de infraestructuras 
para este medio y a la falta de conectividad entre la infraestructura existente. 
Es necesario una continuidad urbana para promover el uso de la bicicleta. 
Después del análisis de la movilidad realizado hemos localizado un foco en el 
que hay una falta, evidente, de infraestructura para la bicicleta, así como una 
concentración de equipamientos que necesitan una red ciclista mejor. También 
nos hemos basado en el número de desplazamientos que se realizan a la zona 
y la propia densidad de ésta.  
 
Figura 30: Delimitación del ámbito de actuación. 
Fuente: Elaboración propia sobre topografía de IDEIB (Infraestructura de Datos Espaciales de 
las Islas Baleares). 
Como podemos observar en la figura 30, el municipio de Ibiza colinda con 
Santa Eulalia del Rio en su zona oeste, mediante Puig d’en Valls y Jesús, dos 
poblaciones de este municipio. En la zona norte encontramos el municipio de 
San Antoni de Portmany y en la zona este el municipio de San José de sa 
Talaia, donde destaca la población de San Jordi debido a que es allí donde se 
ubica el aeropuerto de Ibiza. Tal y como se ha explicado con anterioridad el 
municipio de Ibiza es el más pequeño de la isla, pero es donde se concentra el 
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mayor número de desplazamientos debido a ser la capital administrativa de la 
isla. 
Como podremos observar con la figura 31, el ámbito de actuación 
seleccionado agrupa un gran número de desplazamientos a pie, debido a la 
alta concentración de equipamientos y zonas de atracción de movilidad. En 
esta zona, actualmente, el uso de la bicicleta es casi nulo ya que la 
infraestructura ciclista es escasa y desconectada entre ella. Por este motivo 
creemos que con propuestas de actuación de mejora de la red ciclista en este 
ámbito de actuación motivaremos a la ciudadanía al uso de este medio de 
transporte sostenible. Además, debido a la escasa distancia entre los puntos 
más alejados del municipio (3km), hace de este medio una alternativa 
competitiva frente al vehículo privado. Actuando en este ámbito de actuación 
mejoramos los desplazamientos a la zona 2 (de alto número de 
desplazamientos), ya que ésta si se encuentra pacificada al tráfico rodado y el 
ámbito de actuación no en su totalidad. 
 
Figura 31: Desplazamientos a pie en ámbito de actuación. 
Fuente: Elaboración propia a partir de Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza 
Tal y como se observa en la figura 32, el ámbito de actuación es la zona con 
mayor densidad de población. Por este motivo, creemos que las propuestas de 
actuación en el ámbito de la bicicleta mejorarán la movilidad del centro de la 
ciudad, así como disminuirán las emisiones nocivas a la atmósfera. Este ámbito 
de actuación es una zona estratégica, ya que como se ha explicado en el 
análisis del planeamiento, por esta zona pasan las principales avenidas de la 
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ciudad. Es decir, las arterias principales de movilidad. Por este motivo, vemos 
esencial la pacificación de la zona y coexistencia con la bicicleta. Además, al 
ser una zona tan, altamente, densa de población, podríamos motivar a la 
población a realizar sus desplazamientos de corta distancia con bicicleta. 
 
Figura 32: Densidad de población en ámbito de actuación. 
Fuente: Elaboración propia a partir del Plan de Movilidad Urbana Sostenible. 
Finalmente hay que aclarar que este ámbito de actuación ha sido escogido por 
motivos estratégicos. Basándonos en los planeamientos existentes, 
observamos que hay propuestas para establecer una red ciclista interurbana 
que conectará el municipio de Ibiza con el resto de la isla. Además, existe la 
intención de urbanizar el primer cinturón de ronda de la ciudad (E-10) y hacer 
una vía compatible con otros medios de transporte como la bicicleta. Si esto se 
suma a las redes ciclistas urbanas existentes observamos una zona con clara 
falta de infraestructura ciclista. Mediante las propuestas que se detallarán 
próximamente otorgamos a la ciudad de Ibiza conectividad entre la red ciclista 
existente y la propuesta y una alternativa segura, eficiente, barata y cómoda al 
vehículo privado. 
5.2. Centros generadores de movilidad. 
La zona centro de la ciudad de Ibiza, donde se sitúa nuestro ámbito de 
actuación, tiene varios centros generadores de movilidad que observamos a 
continuación. 
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Figura 33: Centros generadores de movilidad. 
Fuente: Elaboración propia a partir del Plan de Movilidad Urbana Sostenible.
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En la figura 33 podemos observar todos los centros generadores de movilidad 
que alberga el ámbito de actuación. 
Por lo que respecta al equipamiento deportivo debemos destacar, en la zona 
sur, un club deportivo donde hay varias pistas para practicar el tenis y en la 
zona centro del ámbito, la existencia de un polideportivo municipal donde se 
puede practicar varios deportes, como el fútbol sala o el baloncesto. 
Como se observa en la figura 33 existen varios equipamientos docentes en el 
ámbito de actuación. Podemos destacar los más importantes. El Instituto de 
Educación Secundaria (IES) Santa María de Ibiza, situado en la zona centro de 
Ignacio Wallis. El IES Isidoro Macabich, situado en la zona oeste del ámbito de 
actuación y finalmente el colegio Sa Real, en la zona norte del ámbito de 
actuación. 
Por lo que respecta al equipamiento administrativo tenemos que destacar el 
Consejo Insular de Ibiza, situado en la zona central de Avenida España. Este 
equipamiento es uno de los más visitados por los ciudadanos ya que es aquí 
donde se concentran gran parte de los aspectos administrativos de toda la isla 
de Ibiza. 
Can Ventosa es el centro sociocultural más importante del ámbito de actuación. 
Aquí se representan funciones de teatro y es lugar de reunión de intelectuales 
de la isla. 
Hablando de la temática de transportes, los centros intercambiadores más 
importantes son el CETIS (situado en la zona oeste del ámbito) y la estación 
marítima interinsular situada en la zona este. En esta última es donde se 
concentra el transporte entre la isla de Ibiza y Formentera con servicios 
regulares de barcos. El CETIS, centro intermodal de transferencia y de 
servicios, actualmente tiene cerrado su uso. No obstante, debe ser una 
prioridad la reapertura de éste, ya que otorgaba un descongestionamiento de 
tráfico al centro de la ciudad, ya que los autobuses interurbanos lo utilizaban 
como estación. 
Debemos prestar especial atención a la zona marcada en la figura 33 como 
zona de concentración de comercio. Como podemos observar el ámbito de 
actuación engloba la totalidad de ésta. Aquí se encuentra el mercado nuevo de 
la ciudad y las principales calles comerciales. Así como la zona de Vara de 
Rey, la cual es uno de los mayores epicentros de comercio de la ciudad. 
Tal y como hemos mostrado, es necesario establecer una alternativa sostenible 
al vehículo privado para poder conectar entre sí los equipamientos citados. 
Además, es importante observar el gran número de equipamientos educativos 
del ámbito de actuación. La mayoría de estos son colegios e institutos cuyos 
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alumnos son potenciales usuarios de la bicicleta. Por este motivo es necesario 
crear una infraestructura segura y coordinada con la existente. 
5.3. Situación actual de la red ciclista. 
Como se ha comentado con anterioridad no existe una conexión entre la red 
ciclista existente. Actualmente existen seis tramos de carril ciclista sin conexión 
entre ellos. Únicamente los carriles existentes en la zona del puerto (Marina 
Botafoch) tienen conectividad entre ellos. De esta manera se promueve un uso 
festivo y de ocio de la bicicleta, no se enfoca como un medio de transporte 
sostenible y eficiente. El ciudadano no contempla la bicicleta, actualmente, 
como un medio de transporte eficaz, barato y rápido sino como un foco de 
posibles accidentes. Principalmente debido a la alta intensidad de tráfico de las 
avenidas.  
El motivo principal, además de los explicados con anterioridad, de escoger este 
ámbito de actuación es que con las propuestas que se detallarán 
próximamente conseguimos conectar toda la red ciclista existente con el centro 
de Ibiza. De esta manera promovemos que las zonas de mayor densidad de 
población puedan usar la bicicleta como medio de transporte  
En la siguiente figura podemos observar los carriles bici existentes actualmente 
marcados en rojo. En la zona sur-oeste del ámbito de actuación podemos 
observar un carril bici en la acera sin conexión. Únicamente conecta la rotonda 
de la E-10 y Avenida España hasta la calle Font I Quer, donde acaba. En la 
zona noroeste observamos un carril bici que va desde Boulevard Abel Matutes 
hasta la avenida Ignacio Wallis, todo el recorrido lo hace por la zona peatonal. 
En la zona noreste del ámbito de actuación observamos un carril bici que va 
desde el inicio de la calle Pere Francés hasta la unión de esta calle con la 
avenida Bartolomé Rosselló. Este carril bici pasa por una calle catalogada 
como zona 30. Finalmente en la zona más cercana a Marina Botafoch de 
nuestro ámbito de actuación, encontramos dos carriles bici. El primero 
atraviesa por la acera todo el paseo Juan Carlos I y el segundo la avenida 8 de 
Agosto. Estos carriles bici se articulan con la existencia de zonas 30. 
 
 
 
73 
 
Figura 34: Situación actual de la red ciclista. 
Fuente: Elaboración propia a partir de IDEIB (Infraestructura de datos espaciales de las Islas Baleares) 
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Aquí observamos la 
fotografía 1 
anteriormente descrita 
en la figura 34. 
Observamos el carril bici 
que acaba en la rotonda 
formada en la unión de 
avenida San Jordi, 
primer cinturón de ronda 
E-10, avenida España y 
avenida San José. 
Tal y como se puede 
observar, no existe una 
conexión a otro carril bici. Los usuarios de la bicicleta deben circular por la 
acera, provocando esto molestias a los peatones, o entrar a la rotonda sin 
ningún tipo de seguridad, ya que no hay un acceso adaptado para ciclista ni 
ninguna señalización. Además, se observa un obstáculo en el sentido de 
circulación del ciclista. 
Respecto a las características de este carril debemos decir que se trata de un 
carril de doble sentido de circulación, de 2m de ancho y con una pendiente 
longitudinal del 2,5%. 
Aquí podemos observar 
la fotografía 2. En ella 
se observa un tramo de  
carril ciclista que 
trascurre por una zona 
peatonal en la avenida 
Abel Matutes. Este carril 
bici empieza en el paseo 
Abel Matutes-avenida 
Ignacio Wallis y termina 
en la calle Vicente Serra 
Orvay. 
La calle Vicente Serra 
Orvay está catalogada como zona 30, por lo tanto puede haber la coexistencia 
entre la bicicleta y el vehículo motorizado. No obstante, la avenida Ignacio 
Wallis no está adaptada para la bicicleta. Por lo tanto es necesario actuar en 
esta avenida para conectar este carril bici y propiciar el uso de la bicicleta. 
Este carril bici tiene 2m de ancho y es de doble sentido, con una pendiente 
longitudinal del 1,1%. 
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Aquí podemos observar 
la fotografía 3. Este 
carril bici empieza en la 
calle Pedro Francés-
avenida Bartolomé 
Rosselló y acaba en 
calle Pedro Francés-
calle Mallorca. Este carril 
bici trascurre por la 
acera. 
Tal y como se puede 
observar existe un error 
a la hora de diseñar un 
carril bici en esta calle. La calle Pedro Francés está catalogada como zona 30, 
por lo tanto no es necesario establecer un carril bici aquí. Además, se trata de 
una calle sin prácticamente tráfico, por lo tanto no hay peligro de accidentes. 
Como podemos observar existe mobiliario urbano que hace que la anchura de 
circulación sea demasiado pequeña. También provoca que la acera deba ser 
más estrecha y por lo cual, la zona de paso de peatones no esté adaptada para 
un cruce de personas con silla de ruedas, por ejemplo. 
Este carril bici es de 1,25m de ancho, sentido unidireccional y con una 
pendiente longitudinal de prácticamente el 0%. 
 Aquí podemos observar 
la fotografía 4. Este 
tramo es continuación 
del mostrado en la 
fotografía 2. Este se 
encuentra en el paseo 
Abel Matutes, acabando 
en la avenida Ignacio 
Wallis.  
Como se ha explicado 
anteriormente esta 
avenida no está 
adaptada a la circulación 
de bicicletas y la intensidad de tráfico es alta, por lo tanto podría ser inseguro 
para el ciclista circular con los vehículos motorizados. 
Consiste en un carril de doble sentido, en una zona peatonal. Tiene un ancho 
de 2m y una pendiente longitudinal prácticamente del 0%. 
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Aquí podemos observar 
la fotografía 5. La 
fotografía superior 
consiste en el carril bici 
que va desde el Paseo 
Juan Carlos I hasta el 
final del puerto. La 
fotografía 7 (inferior)  
muestra el carril bici que 
circula por la avenida 8 
de Agosto.  
Dichos carriles conectan 
toda la zona del puerto 
entre sí. Pero 
observamos la misma 
circunstancia que en la 
fotografía 1. Estos 
carriles se acaban en la 
rotonda, por lo tanto no 
hay unión entre el centro 
de la ciudad y la zona 
del puerto. 
El carril superior es de 
doble sentido, trascurre 
por el paseo citado y es 
de 2m de ancho, con 
una pendiente longitudinal de prácticamente el 0%. El carril inferior es de doble 
sentido, trascurre por la acera y es de 2,5m de ancho, con una pendiente 
transversal del 1%. 
Finalmente en la 
fotografía 6 podemos 
observar una calle de 
zona 30. En general la 
sección de estas es muy 
similar. En concreto la 
mostrada en la fotografía 
es la calle Via Romana 
de 11m de ancho, 
dividido en 
2,00+2,00+3+2,00+2,00. 
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6. Análisis de alternativas. 
A continuación se explicarán las diferentes alternativas para mejorar la red 
ciclista de la ciudad de Ibiza. Finalmente se argumentará la decisión tomada. 
6.1. Alternativa 0: Mantenimiento de la situación actual. 
Esta alternativa consiste en continuar con la situación actual. Desde el punto de 
vista económico es la más favorable ya que no habría que ejercer ninguna 
inversión. No obstante, presenta un gran número de inconvenientes. Si no se 
realizara ninguna acción a favor de la bicicleta continuaríamos con porcentajes 
de uso cercanos al 1%. Estaríamos desaprovechando un medio de transporte 
sostenible y barato. Además, no estaríamos otorgando a la ciudadanía una 
opción de transporte muy eficaz para una ciudad tan pequeña.  
Por lo tanto si queremos mejorar la red ciclista actual esta alternativa debe ser 
descartada, ya que no asegura un mayor uso del medio. Debemos modificar la 
situación actual para mejorar la circulación en bicicleta. 
6.2. Alternativa 1: Nueva jerarquización de la red viaria de Ibiza. 
Esta alternativa consiste en cambiar la actual jerarquización de la red viaria de 
Ibiza. Consiste en dividir la ciudad de Ibiza en tres zonas de circulación. La 
periferia pasaría a ser una zona con velocidad máxima de 50km/h. El centro de 
la ciudad sería zona 30 y finalmente la zona de Vara de Rey y puerto sería 
zona para peatones.  
Esta alternativa es una manera útil y barata para adaptar la bicicleta a la 
circulación cotidiana. No obstante creemos que hay elementos que se deben 
matizar y mejorar. Esta alternativa no variaría la infraestructura actual del 
centro de la ciudad, únicamente se cambiaría el límite de velocidad. Pensamos 
que para calles con secciones pequeñas y de un solo carril de circulación, la 
bicicleta puede compartir el espacio con el vehículo motorizado ya que la 
velocidad de uso es lenta y los vehículos no pueden adelantar, evitando así 
poner en peligro al ciclista. Sin embargo, en el caso de las avenidas creemos 
que la reducción de la velocidad no sería suficiente. Actualmente, debido a la 
congestión de las vías por el tráfico, la velocidad de uso ronda los 30km/h o 
velocidades inferiores en muchos casos, no obstante observamos que el uso 
de la bicicleta es minúsculo. La razón principal es que no se asegura la 
seguridad del ciclista si éste debe compartir la vía con el vehículo motorizado. 
Con los datos mostrados en apartados anteriores respecto a la IMD de las 
avenidas, pensamos que bajar la velocidad máxima en las avenidas no es la 
solución idónea para motivar a los ciudadanos a usar la bicicleta como medio 
de transporte. Otro dato a tener en cuenta es que al compartir la vía las 
bicicletas y los vehículos motorizados habría más congestiones en el tráfico y 
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aumentaría el tiempo de viaje para los ciclistas, haciendo de este modo de 
transporte menos atractivo. 
  
Figura 35: Nueva jerarquización de la red viaria de Ibiza. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza. 
6.3. Alternativa 2: Creación de infraestructura para la bicicleta. 
Esta alternativa consiste en la creación de nuevas infraestructuras para la 
bicicleta, para conectar las redes existentes entre sí y de esta manera otorgar a 
la ciudad de Ibiza una alternativa de transporte eficaz, sostenible y segura.  
Mediante los carriles ciclistas existentes, la urbanización propuesta por la 
Administración del primer cinturón de ronda (E-10) que incluye carriles ciclistas 
y las propuestas que a continuación se describirán conectaremos todo el 
ámbito de actuación entre sí mediante una infraestructura ciclista competitiva y 
útil. 
En líneas generales esta alternativa es la elegida ya que usaremos zonas 30, 
donde coexistirán las bicicletas y los vehículos motorizados, en espacios donde 
la velocidad sea pequeña y en zonas donde los vehículos con sus maniobras 
no puedan crear algún peligro al ciclista e infraestructura separativa para 
ciclistas en las avenidas ya que la intensidad del tráfico de las mismas puede 
provocar la inseguridad del ciclista. De esta manera confeccionamos una red 
atrayente para la ciudadanía y acercamos a la ciudad de Ibiza a ejemplos de 
sostenibilidad como Copenhague o Nantes. 
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7. Propuestas de actuación. 
Después de haber realizado un análisis de la movilidad sostenible en el 
municipio de Ibiza y observar el escaso uso que se da a la bicicleta como 
medio de transporte, hemos revisado los motivos de este escaso uso. El 
principal motivo es la inseguridad que provoca al potencial usuario de la 
bicicleta su uso. Para poder desplazarse de manera rápida y eficaz por el 
centro de la ciudad lo debería hacer por las avenidas, no obstante éstas no 
están adaptadas para los ciclistas. Otro motivo es la nula conectividad entre 
carriles bici existentes. No están planificados como vías de movilidad ciclista 
sino para un uso lúdico del mismo.  
Por lo tanto, pensamos que la alternativa 2 es la única que asegura una 
planificación completa de la movilidad ciclista en el centro de la ciudad. Tal y 
como se ha explicado en otros apartados, el ámbito de actuación aglutina el 
mayor número de desplazamientos dentro de la ciudad, por lo tanto pensamos 
que es ahí donde se debe procurar proponer actuaciones que mejoren la red 
ciclista. 
Con una visión general podemos observar que con las propuestas de redes 
ciclistas interurbanas mostradas anteriormente y las propuestas de actuación 
que se mostrarán a continuación estaremos conectando el centro de la ciudad 
con el resto de municipios. Además, en una visión más municipal, mediante las 
propuestas de actuación que se mostrarán a continuación y la reurbanización 
que se llevará a cabo en la E-10, estaremos conectando el centro de la ciudad 
con el resto del municipio. 
También decir que se ha adaptado a las actuales propuestas de actuación una 
idea del Ayuntamiento de Ibiza que se quiere realizar próximamente, la cual 
consiste en cambiar los sentidos de circulación de las avenidas. Esto viene 
motivado para conseguir una mayor fluidez del tráfico y así minimizar los 
problemas en los cruces de calles. Las propuestas de actuación que a 
continuación se describen se han llevado a cabo siguiendo consejos de la 
propia administración local, para así realizar un trabajo lo más verídico posible. 
En resumen, es necesario proponer una alternativa sostenible de transporte a 
una ciudad que cumple todos los requisitos necesarios. Observamos que las 
distancias son muy pequeñas, por tanto el desgaste físico no es un problema, 
así promovemos un medio muy útil para todas las edades. Ibiza se caracteriza 
por ser una ciudad turística, de esta manera promocionamos la ciudad para 
otro tipo de turismo, el familiar y deportivo. Realizando estas propuestas 
creemos que Ibiza se podría convertir en una ciudad más saludable y amable 
con el medio ambiente. 
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Figura 36: Propuestas de actuación.  
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de IDEIB (Infraestructura de datos espaciales de las Islas Baleares) 
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7.1. Propuesta de actuación 1: Avenida España.  
El objetivo de esta propuesta es conectar el primer cinturón de ronda (E-10) 
que, tal y como se ha explicado anteriormente, incluirá una red ciclista continua 
a lo largo de todo su eje con otra avenida que se adaptará a la red ciclista 
(Avenida Ignacio Wallis). 
De esta manera estaríamos conectando el exterior de la ciudad con nuestro 
ámbito de actuación. Esta propuesta, englobada a las demás, provoca que 
exista una alternativa atractiva al vehículo privado. 
Como podemos observar a continuación, la propuesta de actuación se ha 
divido en varios tramos, considerando las pendientes de la avenida, los anchos 
de ésta y las diferentes tipologías de sección. Como hemos dicho 
anteriormente se ha adaptado el sentido de circulación a lo que propone el 
Ayuntamiento de Ibiza. También se ha realizado fotografías de la zona para así 
mostrar el estado actual de ésta. 
 
Figura 37: Propuesta de actuación 1. Avenida España. 
Fuente: Elaboración propia a partir de IDEIB (Infraestructura de datos espaciales de las Islas 
Baleares) 
7.1.1. Tramo 1. 
El tramo 1 comprende el espacio entre la rotonda de la E-10 y la calle del País 
Valenciano, exactamente 185m.  
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con la reurbanización de la E-10 
y en la actualidad está compuesto por dos carriles de entrada a la ciudad y uno 
de salida. 
Este tramo consiste en una sección de 16m divida de la siguiente manera: dos 
aceras de 3m de cada una. Dos carriles de entrada a la ciudad de 2,5m cada 
uno y uno de salida de 3m. Además, un aparcamiento en cordón o en línea de 
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2m. Las aceras nombradas, en ocasiones, tienen un ancho superior ya que 
existen zonas de propiedad de los edificios que ensanchan las aceras. Hemos 
revisado la pendiente de este tramo y es del 1%, valor correcto para un carril 
de bicicleta. 
 
Figura 38: Tramo 1, avenida España. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es crear un carril bici de doble 
sentido de 2,5m de ancho protegido en la calzada y separado de los peatones 
por medio del bordillo de la acera y de los vehículos motorizados por 
separadores viales. El pavimento será el mismo al de la calzada. Dicho carril se 
situará a la izquierda de la calzada por dos motivos principalmente: el primero 
es que el carril de la derecha será usado comúnmente por vehículos pesados y 
la seguridad del ciclista es mayor si no circula colindante a ellos y por qué la 
red de contenedores de basura se situará a la derecha de la calzada, ocupando 
algunos aparcamientos y teniendo en cuenta el espacio que ocupará el camión 
de recogida de basura. Este carril bici deberá tener la correcta señalización 
vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la distribución será la siguiente: dos 
aceras de 3m cada una, cumpliendo así un ancho suficiente para que se 
crucen dos personas andando o dos personas con movilidad reducida. Dos 
carriles de circulación para vehículos motorizados, el de la izquierda con un 
ancho de 2,5m y el de la derecha con un ancho de 3m ya que se considera la 
circulación de autobuses y para un posible carril bus. Finalmente se dispondrá 
de un aparcamiento en cordón de 2m de ancho. 
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Figura 39: Propuesta de actuación 1. Tramo 1. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.1.2. Tramo 2. 
El tramo 2 comprende el espacio entre la calle del País Valenciano y calle 
Extremadura, exactamente 420m. 
Este tramo se ha diferenciado ya que cambia la tipología de sección respecto al 
tramo 1 y es necesario para continuar la prolongación de la propuesta 1 hasta 
la avenida Ignacio Wallis. 
Este tramo de la avenida España está dividido de la siguiente manera: dos 
aceras de 2,85m cada una. Dos aparcamientos en cordón de 2,15m cada uno y 
dos carriles de entrada a la ciudad de 3m cada uno. Igual que pasa en el tramo 
anterior, hay zonas de la acera que son más anchas debido a las zonas 
privadas de los edificios, visibles ya que el pavimento de éstas cambia. 
También hay que señalar que debido a los comercios y bares de la zona, que 
tienen terrazas o el producto en el exterior, las aceras no tienen el ancho 
señalado anteriormente a lo largo de todo el tramo. La pendiente continúa en 
un 1%. 
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Figura 40: Tramo 2, avenida España. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar el carril bici ya 
definido en el tramo 1. Es decir, un carril de doble sentido de 2,5m de ancho 
protegido en la calzada y separado de los peatones por medio del bordillo de la 
acera y de los vehículos motorizados por separadores viales. El pavimento será 
el mismo al de la calzada. El carril se situará en la parte izquierda de la calzada 
por el mismo motivo que se ha explicado anteriormente. Este carril bici deberá 
tener la correcta señalización vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta continua la 
esquemática del tramo 1. Las dos aceras pasarán a tener un ancho de 3m 
cada una, de esta manera aseguramos la correcta coexistencia entre personas 
de movilidad reducida y el resto de peatones. Se eliminará una línea de 
aparcamientos, ya que debemos motivar a los usuarios de los vehículos 
motorizados a usar los aparcamientos disuasorios que hay en la periferia de la 
ciudad y así provocar que el centro de la ciudad sea un lugar más limpio y 
menos contaminado. El carril de la izquierda de entrada a la ciudad pasará a 
tener un ancho de 2,50m, un ancho correcto para vehículos ligeros y el de la 
derecha continuará siendo de 3m, ya que consideramos el paso de autobuses 
y un posible carril bus. Finalmente dispondremos de una línea de 
aparcamientos de 2m, ancho correcto para vehículos ligeros. 
También hay que señalar que en este tramo de la avenida España existe una 
parada de autobús que ocupa la zona de aparcamiento de la derecha. Tal y 
como se ha dicho a lo largo del estudio, con la reapertura del CETIS, 
conseguiríamos disminuir el tráfico de autobuses dentro de la ciudad, 
favoreciendo esto al resto de la movilidad. A continuación se describirá como 
sería la situación propuesta con la parada de autobús. 
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Figura 41: Propuesta de actuación 1. Tramo 2. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Figura 42: Propuesta de actuación 1. Bus. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Tal y como podemos observar en la figura 42 actualmente la parada de 
autobús consiste en la parada del vehículo en un tramo del aparcamiento lineal 
y una marquesina en la acera. Pensamos que las limitaciones de espacio 
hacen complicado el articular una parada en esta zona y habría mayores 
facilidades llevando los autobuses de mayores dimensiones al CETIS, no 
obstante, creemos que la situación actual no es la idónea. La marquesina de la 
acera limita enormemente el espacio para los peatones, dejando escasa zona 
de paso para las personas con movilidad reducida. Además, el acceso desde la 
acera al autobús por estos usuarios es dificultoso ya que no todos los 
autobuses están adaptados para personas con movilidad reducida. Por lo tanto 
creemos que la mejor opción es trasladar la parada del vehículo al carril 
derecho, mediante una correcta señalización vertical y vial que garantice la 
seguridad de los vehículos. De esta manera mejoramos su parada ya que el 
ancho es mayor que los 2,15m actuales. La espera de los usuarios se haría en 
una plataforma (en rojo en la propuesta) con una pendiente correcta para 
facilitar a las personas con movilidad reducida el acceso al autobús, de esta 
forma dejamos un espacio suficiente en la acera para sus usuarios y facilitamos 
la carga de viajeros. 
7.1.3. Tramo 3. 
El tramo 3 comprende el espacio entre la calle Extremadura y la calle de Josep 
Clapés, exactamente 265m. 
Este tramo se ha diferenciado ya que cambia la tipología de sección respecto al 
tramo 2 y es necesario para continuar la prolongación de la propuesta 1 hasta 
la avenida Ignacio Wallis. 
Este tramo de la avenida España está dividido de la siguiente manera: dos 
aceras de 4m cada una. Un aparcamiento en cordón de 2m y dos carriles de 
entrada a la ciudad de 3m cada uno. Igual que pasa en el tramo anterior, hay 
zonas de la acera que son más anchas debido a las zonas privadas de los 
edificios, visibles ya que el pavimento de éstas cambia. También hay que 
señalar que debido a los comercios y bares de la zona, que tienen terrazas o el 
producto en el exterior, las aceras no tienen el ancho señalado anteriormente a 
lo largo de todo el tramo. La pendiente continúa en un 1%. 
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Figura 43: Tramo 3, avenida España. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar el carril bici ya 
definido en el tramo 1 y 2. Es decir, un carril de doble sentido de 2,5m de 
ancho protegido en la calzada y separado de los peatones por medio del 
bordillo de la acera y de los vehículos motorizados por separadores viales. El 
pavimento será el mismo al de la calzada. El carril se situará en la parte 
izquierda de la calzada por el mismo motivo que se ha explicado anteriormente. 
Este carril bici deberá tener la correcta señalización vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente. 
Las dos aceras continuarán con un ancho de 4m cada una, de esta manera 
aseguramos la correcta coexistencia entre personas de movilidad reducida y el 
resto de peatones, además al ser una zona comercial garantiza mayor 
comodidad al peatón. Se eliminará la línea de aparcamientos, ya que debemos 
motivar a los usuarios de los vehículos motorizados a usar los aparcamientos 
disuasorios que hay en la periferia de la ciudad y así provocar que el centro de 
la ciudad sea un lugar más limpio y menos contaminado. El carril de la 
izquierda de entrada a la ciudad pasará a tener un ancho de 2,50m, un ancho 
correcto para vehículos ligeros y el de la derecha continuará siendo de 3m, ya 
que consideramos el paso de autobuses y un posible carril bus.  
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Figura 44: Propuesta de actuación 1. Tramo 3. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.1.4. Tramo 4. 
El tramo 4 comprende el espacio entre la calle Josep Clapés y el cruce con la 
avenida Ignacio Wallis, exactamente 145m. 
Este tramo se ha diferenciado ya que cambia la tipología de sección respecto al 
tramo 3 y es necesario para continuar la prolongación de la propuesta 1 hasta 
la avenida Ignacio Wallis, donde finaliza. 
Este tramo de la avenida España está dividido de la siguiente manera: dos 
aceras de 4m cada una. El carril de la izquierda de 2,60m de ancho y el carril 
del centro y el de la derecha de 2,70m de ancho. Igual que pasa en el tramo 
anterior, hay zonas de la acera que son más anchas debido a las zonas 
privadas de los edificios, visibles ya que el pavimento de éstas cambia. 
También hay que señalar que debido a los comercios y bares de la zona, que 
tienen terrazas o el producto en el exterior, las aceras no tienen el ancho 
señalado anteriormente a lo largo de todo el tramo. La pendiente continúa en 
un 1%. 
Hay que señalar respecto a este tramo que el motivo de la división en varios 
carriles viene motivado por el cruce con la avenida Ignacio Wallis. 
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Figura 45: Tramo 4, avenida España. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar el carril bici ya 
definido en el tramo 1, 2 y 3. Es decir, un carril de doble sentido de 2,5m de 
ancho protegido en la calzada y separado de los peatones por medio del 
bordillo de la acera y de los vehículos motorizados por separadores viales. El 
pavimento será el mismo al de la calzada. El carril se situará en la parte 
izquierda de la calzada por el mismo motivo que se ha explicado anteriormente. 
Este carril bici deberá tener la correcta señalización vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente. 
Las dos aceras continuarán con un ancho de 4m cada una, de esta manera 
aseguramos la correcta coexistencia entre personas de movilidad reducida y el 
resto de peatones, además al ser una zona comercial aseguramos una mayor 
comodidad. El carril de la izquierda de entrada a la ciudad pasará a tener un 
ancho de 3m, ya que consideramos el paso de vehículos pesados hacia esa 
dirección (autobuses giran hacia ese sentido) y el de la derecha tendrá 2,50m 
de ancho ya que se considera el paso de vehículos ligeros por esta zona.  
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Figura 46: Propuesta de actuación 1. Tramo 4. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.2. Propuesta de actuación 2: Avenida Isidoro Macabich. 
El objetivo de esta propuesta es conectar el primer cinturón de ronda (E-10) 
que, tal y como se ha explicado anteriormente, incluirá una red ciclista continua 
a lo largo de todo su eje con otra avenida que se adaptará a la red ciclista 
(avenida Ignacio Wallis). 
De esta manera estaríamos conectando el exterior de la ciudad con nuestro 
ámbito de actuación. Esta propuesta, englobada a las demás, provoca que 
exista una alternativa atractiva al vehículo privado. 
Como podemos observar a continuación, la propuesta de actuación se ha 
divido en un único tramo, ya que los anchos y las pendientes no varían. Como 
hemos dicho anteriormente se ha adaptado el sentido de circulación a lo que 
propone el Ayuntamiento de Ibiza. También se ha realizado fotografías de la 
zona para así mostrar el estado actual de ésta. 
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Figura 47: Propuesta de actuación 2. Avenida Isidoro Macabich. 
Fuente: Elaboración propia a partir de IDEIB (Infraestructura de datos espaciales de las Islas 
Baleares) 
Hay que señalar que en la avenida Isidoro Macabich existe una gran 
concentración de  paradas de autobús que ocupan la zona de aparcamiento de 
la derecha. A continuación se describirá como sería la situación propuesta con 
la parada de autobús. La avenida Isidoro Macabich tiene una longitud de 770m 
y una pendiente de 1%.  Está dividida de la siguiente manera: dos aceras de 
3m cada una, dos carriles de salida de la ciudad de 3m cada uno y dos 
aparcamientos en cordón de 2m cada uno. No obstante, como en la propuesta 
1, los anchos de la acera varían debido a zonas privadas (cambio de 
pavimento) que pueden aumentar dicho ancho y terrazas de bares o comercios 
que pueden reducirlo. 
 
Figura 48: Avenida Isidoro Macabich. 
Fuente: Elaboración propia. 
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La propuesta que realizamos para este tramo es continuar la misma tipología 
del carril bici ya definido en la propuesta 1. Es decir, un carril de doble sentido 
de 2,5m de ancho protegido en la calzada y separado de los peatones por 
medio del bordillo de la acera y de los vehículos motorizados por separadores 
viales. El pavimento será el mismo al de la calzada. El carril se situará en la 
parte izquierda de la calzada por el mismo motivo que se ha explicado 
anteriormente. Este carril bici deberá tener la correcta señalización vertical y 
horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente. 
Las dos aceras continuarán con un ancho de 3m cada una, de esta manera 
aseguramos la correcta coexistencia entre personas de movilidad reducida y el 
resto de peatones. El carril de la izquierda de salida de la ciudad pasará a tener 
un ancho de 2,50m y el de la derecha 3m, ya que consideramos el paso de 
autobuses y un posible carril bus. Además continuará un aparcamiento en 
cordón de 2m en la parte derecha. 
 
Figura 49: Propuesta de actuación 2. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 50: Propuesta de actuación 2. Bus. 
Fuente: Elaboración. 
Tal y como podemos observar en la figura 50 actualmente la parada de 
autobús consiste en la parada del vehículo en un tramo del aparcamiento lineal 
y una marquesina en la acera. Pensamos que las limitaciones de espacio 
hacen complicado el articular una parada en esta zona y habría mayores 
facilidades llevando los autobuses de mayores dimensiones al CETIS, no 
obstante, creemos que la situación actual no es la idónea. La marquesina de la 
acera limita enormemente el espacio para los peatones, dejando escasa zona 
de paso para las personas con movilidad reducida. Además, el acceso desde la 
acera al autobús por estos usuarios es dificultoso ya que no todos los 
autobuses están adaptados para personas con movilidad reducida. Por lo tanto 
creemos que la mejor opción es trasladar la parada del vehículo al carril 
derecho, mediante una correcta señalización vertical y vial que garantice la 
seguridad de los vehículos. De esta manera mejoramos su parada ya que el 
ancho es mayor que los 2m actuales. La espera de los usuarios se haría en 
una plataforma (en rojo en la propuesta) con una pendiente correcta para 
facilitar a las personas con movilidad reducida el acceso al autobús, de esta 
forma dejamos un espacio suficiente en la acera para sus usuarios y facilitamos 
la carga de viajeros. 
7.3. Propuesta de actuación 3: Avenida Ignacio Wallis. 
El objetivo de esta propuesta es conectar el primer cinturón de ronda (E-10) 
que, tal y como se ha explicado anteriormente, incluirá una red ciclista continua 
a lo largo de todo su eje con otras avenidas que articulan el centro de la ciudad 
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como son las avenidas España, Isidoro Macabich y Bartolomé Rosselló. De 
esta manera estaríamos conectando el exterior de la ciudad con nuestro ámbito 
de actuación. Esta propuesta, englobada a las demás, provoca que exista una 
alternativa atractiva al vehículo privado. Como se puede observar en la figura 
36 esta propuesta tiene un papel clave ya que conecta, verticalmente, con las 
avenidas nombradas y el primer cinturón de ronda (E-10), creando así un eje 
articulador de toda la ciudad. 
Como podemos observar a continuación hemos divido la propuesta en 
diferentes tramos, basándonos en las diferentes tipologías de sección que ésta 
tiene y los cambios que proponemos. Como pasa en las demás propuestas, 
hemos realizado un cambio de sentido de circulación de los vehículos, tal y 
como propone el Ayuntamiento de Ibiza. 
 
Figura 51: Propuesta de actuación 3. Avenida Ignacio Wallis. 
Fuente: Elaboración propia a partir de IDEIB (Infraestructura de datos espaciales de las Islas 
Baleares). 
7.3.1. Tramo 1. 
El tramo 1 comprende el espacio entre la rotonda de la E-10 y la calle del 
Paseo Abel Matutes, exactamente 78m.  
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con la reurbanización de la E-10 
y en la actualidad está compuesto por un carril de entrada a la ciudad y uno de 
salida. 
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Este tramo consiste en una sección de 13m divida de la siguiente manera: dos 
aceras de 2,75m de cada una. Un carril de entrada a la ciudad de 3,75m y uno 
de salida de 3,75m. Las aceras nombradas, en ocasiones, tienen un ancho 
superior ya que existen zonas de propiedad de los edificios que ensanchan las 
aceras. Hemos revisado la pendiente de este tramo y es del 1,5%, valor 
correcto para un carril de bicicleta. 
 
Figura 52: Tramo 1, avenida Ignacio Wallis. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar la misma tipología 
del carril bici ya definido en la propuesta 1 y 2. Es decir, un carril de doble 
sentido de 2,5m de ancho protegido en la calzada y separado de los peatones 
por medio del bordillo de la acera y de los vehículos motorizados por 
separadores viales. El pavimento será el mismo al de la calzada. El carril se 
situará en la parte izquierda de la calzada por el mismo motivo que se ha 
explicado anteriormente. Este carril bici deberá tener la correcta señalización 
vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente. 
Las dos aceras disminuirán, levemente, su ancho y tendrán 2,50m cada una. El 
motivo de la disminución de ancho es que tenemos una zona peatonal 
colindante (Paseo Abel Matutes) y por tanto estas aceras no tienen un gran uso 
además hemos eliminado el arbolado para así tener un ancho útil mayor. De 
esta manera aseguramos la correcta coexistencia entre personas de movilidad 
reducida y el resto de peatones. Tal y como se ha explicado, cambiaremos el 
sentido de circulación dejando dos carriles de entrada a la ciudad: el de la 
derecha tendrá 3m de ancho ya que consideramos el paso de autobuses y un 
posible carril bus y el de la izquierda 2,50m de ancho, suficiente para vehículos 
ligeros. 
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Figura 53: Propuesta de actuación 3. Tramo 1. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.3.2. Tramo 2. 
El tramo 2 comprende el espacio entre el paseo Abel Matutes y la calle de 
Menorca, exactamente 150m.  
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con el tramo 1 de la avenida 
Ignacio Wallis y cambia la tipología de sección respecto a este tramo y es 
necesario para continuar la propuesta 3. 
Este tramo consiste en una sección de 22,5m divida de la siguiente manera: 
una acera colindante a un polideportivo de 6m de ancho. Un carril de entrada a 
la ciudad de 3m de ancho y uno de salida de 3m de ancho. Una acera de 2m 
de ancho y junto a ésta, en su parte derecha, dos aparcamientos en cordón de 
2m de ancho, con un carril de 2,50m entre los aparcamientos para así facilitar 
la salida y entrada de los vehículos estacionados. Finalmente una acera de 2m 
de ancho. Hemos revisado la pendiente de este tramo y es del 1,5%, valor 
correcto para un carril de bicicleta. 
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Figura 54: Tramo 2, avenida Ignacio Wallis. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar la misma tipología 
del carril bici ya definido en el tramo 1. Es decir, un carril de doble sentido de 
2,5m de ancho protegido en la calzada y separado de los peatones por medio 
del bordillo de la acera y de los vehículos motorizados por separadores viales. 
El pavimento será el mismo al de la calzada. El carril se situará en la parte 
izquierda de la calzada por el mismo motivo que se ha explicado anteriormente. 
Este carril bici deberá tener la correcta señalización vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente: 
la acera colindante al polideportivo pasará a tener un ancho de 4m, ya que 
creemos que es un ancho suficiente para el paso de peatones y para los 
usuarios del polideportivo. Habrá dos carriles de entrada a la ciudad; el de la 
derecha tendrá 3m de ancho, ya que consideramos el paso de autobuses y un 
posible carril bus y el de la izquierda de 2,50m. Después del carril bici ya 
explicado, se encontrará una acera que pasará a tener un ancho de 3m ya que 
la anterior (2m) con arbolado era escasa para el paso de peatones o personas 
con movilidad reducida. Se ha eliminado uno de los dos aparcamientos en 
cordón para provocar así una disminución del uso del vehículo privado en la 
zona y se ha dejado el carril de 2,50m y el aparcamiento de 2m. Finalmente la 
acera se ha ampliado de los 2m anteriores a los 3m actuales por el mismo 
motivo, anteriormente explicado. 
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Figura 55: Propuesta de actuación 3. Tramo 2. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.3.3. Tramo 3. 
El tramo 3 comprende el espacio entre calle de Menorca y la calle de Carlos III, 
exactamente 210m.  
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con el tramo 2 de la avenida 
Ignacio Wallis, cambia la tipología de sección respecto a este tramo y es 
necesario para continuar con la propuesta 3. 
Este tramo consiste en una sección divida de la siguiente manera: dos aceras 
de 4,50m cada una y dos carriles de circulación (uno de entrada y uno de 
salida de la ciudad) de 3m cada uno. Hemos revisado la pendiente de este 
tramo y es del 1,5%, valor correcto para un carril de bicicleta. 
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Figura 56: Tramo 3, avenida Ignacio Wallis. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar la misma tipología 
del carril bici ya definido en el tramo 2. Es decir, un carril de doble sentido de 
2,5m de ancho protegido en la calzada y separado de los peatones por medio 
del bordillo de la acera y de los vehículos motorizados por separadores viales. 
El pavimento será el mismo al de la calzada. El carril se situará en la parte 
izquierda de la calzada por el mismo motivo que se ha explicado anteriormente. 
Este carril bici deberá tener la correcta señalización vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente: 
las aceras pasarán a tener un ancho de 3,50m que permite el paso de los 
peatones y las personas de movilidad reducida. Los carriles de circulación 
pasarán a tener un único sentido de entrada a la ciudad y seguirán la 
esquemática del tramo 2, es decir, el carril de la derecha de 3m, ya que 
consideramos el paso de autobuses o un posible carril bus y de la izquierda de 
2,50m considerado únicamente para vehículos ligeros. 
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Figura 57: Propuesta de actuación 3. Tramo 3. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.3.4. Tramo 4. 
El tramo 4 comprende el espacio entre la calle de Carlos III y el cruce con las 
avenidas Isidoro Macabich y Bartolomé Rosselló, exactamente 130m.  
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con el tramo 3 de la avenida 
Ignacio Wallis y pese a no cambiar la tipología de sección respecto a este 
tramo, en la propuesta se cambiará ya que habrá un cambio de sentido de 
circulación. 
Este tramo consiste en una sección divida de la siguiente manera: dos aceras 
de 3m cada una y tres carriles de circulación (dos de entrada y uno de salida 
de la ciudad) de 3m cada uno. Hemos revisado la pendiente de este tramo y es 
del 1,5%, valor correcto para un carril de bicicleta.  
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Figura 58: Tramo 4, avenida Ignacio Wallis. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar la misma tipología 
del carril bici ya definido en el tramo 3. Es decir, un carril de doble sentido de 
2,5m de ancho protegido en la calzada y separado de los peatones por medio 
del bordillo de la acera y de los vehículos motorizados por separadores viales. 
El pavimento será el mismo al de la calzada. El carril se situará en la parte 
izquierda de la calzada por el mismo motivo que se ha explicado anteriormente. 
Este carril bici deberá tener la correcta señalización vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente: 
las aceras pasarán a tener un ancho de 3,50m que permite el paso de los 
peatones y las personas de movilidad reducida. Los carriles de circulación 
pasarán a tener un único sentido de entrada a la ciudad y seguirán la 
esquemática del tramo 3, es decir, el carril de la derecha de 3m, considerado 
para el paso de autobuses o un posible carril bus y de la izquierda de 2,50m, 
considerado únicamente para vehículos ligeros. 
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Figura 59: Propuesta de actuación 3. Tramo 4. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.3.5. Tramo 5. 
El tramo 4 comprende el cruce con las avenidas Isidoro Macabich y Bartolomé 
Rosselló y calle del Médico Antoni Serra, exactamente 80m.  
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con el tramo 4 de la avenida 
Ignacio Wallis y cambia la tipología de sección respecto a este tramo, además 
es necesario para mantener la continuidad de la propuesta 3. 
Este tramo consiste en una sección divida de la siguiente manera: dos aceras 
de 3m cada una y tres carriles de circulación (dos de salida y uno de entrada 
de la ciudad) de 3m cada uno. Hemos revisado la pendiente de este tramo y es 
del 1,5%, valor correcto para un carril de bicicleta.  
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Figura 60: Tramo 5, avenida Ignacio Wallis. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar la misma tipología 
del carril bici ya definido en el tramo 4. Es decir, un carril de doble sentido de 
2,5m de ancho protegido en la calzada y separado de los peatones por medio 
del bordillo de la acera y de los vehículos motorizados por separadores viales. 
El pavimento será el mismo al de la calzada. El carril se situará en la parte 
izquierda de la calzada por el mismo motivo que se ha explicado anteriormente. 
Este carril bici deberá tener la correcta señalización vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente: 
las aceras pasarán a tener un ancho de 3,50m que permite el paso de los 
peatones y las personas de movilidad reducida. Los carriles de circulación 
pasarán a tener un único sentido de salida de la ciudad y seguirán la 
esquemática del tramo 4, es decir, el carril de la derecha de 3m, ya que 
consideramos el paso de autobuses y un posible carril bus y el de la izquierda 
de 2,50m, considerado únicamente para vehículos ligeros. 
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Figura 61: Propuesta de actuación 3. Tramo 5. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.3.6. Tramo 6. 
El tramo 6 comprende desde la calle del Médico Antoni Serra hasta el cruce 
con la avenida España, exactamente 120m.  
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con el tramo 5 de la avenida 
Ignacio Wallis y cambia la tipología de sección respecto a este tramo, no en la 
solución propuesta pero si en la actual. 
Este tramo consiste en una sección divida de la siguiente manera: dos aceras 
de 3m cada una y tres carriles de circulación (dos de entrada y uno de salida 
de la ciudad) de 3m cada uno. Hemos revisado la pendiente de este tramo y es 
del 1,5%, valor correcto para un carril de bicicleta. 
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Figura 62: Tramo 6, avenida Ignacio Wallis. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar la misma tipología 
del carril bici ya definido en el tramo 5. Es decir, un carril de doble sentido de 
2,5m de ancho protegido en la calzada y separado de los peatones por medio 
del bordillo de la acera y de los vehículos motorizados por separadores viales. 
El pavimento será el mismo al de la calzada. El carril se situará en la parte 
izquierda de la calzada por el mismo motivo que se ha explicado anteriormente. 
Este carril bici deberá tener la correcta señalización vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente: 
las aceras pasarán a tener un ancho de 3,50m que permite el paso de los 
peatones y las personas de movilidad reducida. Los carriles de circulación 
pasarán a tener un único sentido de salida de la ciudad y seguirán la 
esquemática del tramo 5, es decir, el carril de la derecha de 3m, considerando 
el paso de autobuses y un posible carril bus y el de la izquierda de 2,50m, 
considerando únicamente vehículos ligeros. 
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Figura 63: Propuesta de actuación 3. Tramo 6. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.4. Propuesta de actuación 4: Avenida Bartolomé Rosselló. 
El objetivo de esta propuesta es dar continuidad a los carriles bici ya definidos 
en la avenida Isidoro Macabich e Ignacio Wallis y conectar éstos con la avenida 
Santa Eulalia. De esta manera proporcionamos una red continua ciclista en el 
ámbito de actuación.  
Como podemos observar a continuación hemos divido la propuesta en 
diferentes tramos, basándonos en las diferentes tipologías de sección que ésta 
tiene y los cambios que proponemos. Como pasa en las demás propuestas, 
hemos realizado un cambio de sentido de circulación de los vehículos, tal y 
como propone el Ayuntamiento de Ibiza. 
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Figura 64: Propuesta de actuación 4. Avenida Bartolomé Rosselló. 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de IDEIB (Infraestructura de datos espaciales de 
las Islas Baleares) 
7.4.1. Tramo 1. 
El tramo 1 comprende el espacio entre la intersección de la avenida Ignacio 
Wallis con Isidoro Macabich hasta un cambio de sección que se produce en 
lugar señalado en la figura 64. Exactamente trata de 125m.  
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con las avenidas Ignacio Wallis e 
Isidoro Macabich y es un elemento de unión para mantener la continuidad del 
carril bici. 
Consiste en una avenida de 16m de ancho que está dividida de la siguiente 
manera: dos aceras de 3m cada una y cuatro carriles de 2,50m según la 
dirección que se quiera tomar. Izquierda para continuar a la avenida Ignacio 
Wallis (dirección a los tramos 5 y 6 de la propuesta 3), dos carriles para 
continuar hacia la avenida Isidoro Macabich y un giro a la derecha para 
continuar a la avenida Ignacio Wallis (dirección a los tramos 1, 2, 3 y 4 de la 
propuesta 3). Hemos comprobado la pendiente y es del 0,50%; valor correcto 
para un carril bici.  
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Figura 65: Tramo 1, avenida Bartolomé Rosselló. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar la misma tipología 
del carril bici ya definido en la propuesta 2 y así alcanzar una continuidad en el 
diseño. Es decir, un carril de doble sentido de 2,5m de ancho protegido en la 
calzada y separado de los peatones por medio del bordillo de la acera y de los 
vehículos motorizados por separadores viales. El pavimento será el mismo al 
de la calzada. El carril se situará en la parte izquierda de la calzada por el 
mismo motivo que se ha explicado anteriormente. Este carril bici deberá tener 
la correcta señalización vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente: 
las aceras continuarán con un ancho de 3m, ya que es un ancho suficiente y 
garantiza la comodidad para los peatones. Habrá dos carriles con sentido de 
circulación hacia el mar: el de la izquierda de 2,50m, ya que consideramos el 
uso de vehículos ligeros y el de la derecha de 3m ya que consideramos el uso 
de autobuses y un posible carril bus. Finalmente se habilitará un aparcamiento 
en cordón en la parte derecha de la calzada de 2m de ancho para mantener la 
continuidad con el tramo 2.  
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Figura 66: Propuesta de actuación 4. Tramo 1. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.4.2. Tramo 2. 
El tramo 2 comprende el espacio entre el cambio de sección que se produce en 
lugar señalado en la figura 64 y el cruce con la avenida Santa Eulalia. 
Exactamente trata de 200m.  
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con el tramo 1 y la avenida 
Santa Eulalia y es necesario para mantener la continuidad de la propuesta 4. 
Consiste en una avenida de 16m de ancho que está dividida de la siguiente 
manera: dos aceras de 3m cada una, dos aparcamientos en cordón de 2m de 
ancho y dos carriles de 3m con sentido de circulación hacia la avenida Isidoro 
Macabich. Hemos comprobado la pendiente y es del 0,50%; valor correcto para 
un carril bici.  
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Figura 67: Tramo 2, avenida Bartolomé Rosselló. 
Fuente: Elaboración propia. 
La propuesta que realizamos para este tramo es continuar la misma tipología 
del carril bici ya definido en la propuesta 2 y así alcanzar una continuidad en el 
diseño. Es decir, un carril de doble sentido de 2,5m de ancho protegido en la 
calzada y separado de los peatones por medio del bordillo de la acera y de los 
vehículos motorizados por separadores viales. El pavimento será el mismo al 
de la calzada. El carril se situará en la parte izquierda de la calzada por el 
mismo motivo que se ha explicado anteriormente. Este carril bici deberá tener 
la correcta señalización vertical y horizontal. 
Por lo que respecta al resto de la avenida, la sección propuesta es la siguiente: 
las aceras continuarán con un ancho de 3m, ya que es un ancho suficiente y 
garantiza la comodidad para los peatones. Habrá dos carriles con sentido de 
circulación hacia el mar: el de la izquierda de 2,50m, ya que consideramos el 
uso de vehículos ligeros y el de la derecha de 3m ya que consideramos el uso 
de autobuses y un posible carril bus. Finalmente se habilitará un aparcamiento 
en cordón en la parte derecha de la calzada de 2m de ancho. 
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Figura 68: Propuesta de actuación 4. Tramo 2. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.5. Propuesta de actuación 5: Avenida Santa Eulalia. 
El objetivo de esta propuesta es dar continuidad al carril bici ya definido en la 
avenida Bartolomé Rosselló y conectar éste con la reurbanización de la E-10. 
De esta manera proporcionamos una red continua ciclista en el ámbito de 
actuación y conectamos el centro de la ciudad con la E-10 y los carriles bici 
existentes en la zona del puerto. 
Como podemos observar a continuación hemos divido la propuesta en 
diferentes tramos, basándonos en las diferentes tipologías de sección que ésta 
tiene y los cambios que proponemos. Como pasa en las demás propuestas, 
hemos realizado un cambio de sentido de circulación de los vehículos, tal y 
como propone el Ayuntamiento de Ibiza. 
Como hemos comentado en anteriores propuestas, la acera de la zona 
izquierda tendrá variaciones en su amplitud, ya que ésta es una zona comercial 
y de alta intensidad turística, lo que provoca que haya terrazas en la acera. 
Además, zonas son de uso privado por los locales colindantes a la avenida, 
pero que normalmente los peatones usan.  
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Figura 69: Propuesta de actuación 5. Avenida Santa Eulalia. 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de IDEIB (Infraestructura de datos espaciales de 
las Islas Baleares). 
7.5.1. Tramo 1. 
El tramo 1 comprende el espacio entre el cruce con la avenida Bartolomé 
Rosselló y calle de Carlos V, exactamente 40m. 
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con la propuesta 4 y presenta 
una sección diferente del resto de tramos, ya que el carril de la derecha se 
bifurca en dos direcciones. 
Consiste en un tramo de la avenida de 15m de ancho que está dividida de la 
siguiente manera: una acera en la zona izquierda de 1,75m, una acera en la 
zona derecha de 3m y dos carriles de entrada a la ciudad: de 3m (con opción a 
girar hacia la avenida Bartolomé Rosselló) y de 4,25m (para circular hacia la 
zona portuaria). Hemos comprobado la pendiente y es del 0,80%; valor 
correcto para un carril bici.  
La propuesta que se realiza es aumentar los anchos de las aceras a 3,50m y 
dejar dos carriles de salida de la ciudad de 2,50m (carril de la izquierda) 
considerando el uso, únicamente, de vehículos ligeros y 3m (carril de la 
derecha) considerando el uso de autobuses o un posible carril bus, además del 
carril bici de 2,50m que sigue la tipología de los anteriores. También dispone de 
una parada de autobús, la cual quedará configurada en la propuesta siguiente. 
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Figura 70: Propuesta de actuación 5. Tramo 1. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Figura 71: Propuesta de actuación 5. Bus. 
Fuente: Elaboración propia. 
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7.5.2. Tramo 2. 
El tramo 2 comprende el espacio entre la calle de Carlos V y el camino de Joan 
Castelló, exactamente 250m. 
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con el tramo 1 y presenta una 
sección diferente del resto de tramos.. 
Consiste en un tramo de la avenida de 13,50m de ancho que está dividida de la 
siguiente manera: una acera en la zona izquierda de 2,50m, una acera en la 
zona derecha de 3m y un carril de entrada a la ciudad y otro de salida de 4m 
cada uno. Hemos comprobado la pendiente y es del 0,80%; valor correcto para 
un carril bici.  
La propuesta que se realiza es mantener el mismo ancho de las aceras (sin 
arbolado en la acera de 2,50m) y configurar un carril bici de 2,50m 
manteniendo la tipología de los anteriores. También se ha dejado un único 
sentido de circulación de salida de la ciudad con el carril izquierdo de 2,50m de 
ancho y el de la derecha de 3m, ya que consideramos el uso de autobuses y un 
posible carril bus. 
 
Figura 72: Propuesta de actuación 5. Tramo 2. 
Fuente: Elaboración propia. 
En la siguiente imagen podemos observar la situación actual del tramo 2. 
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Figura 73: Tramo 2, avenida Santa Eulalia. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.5.3. Tramo 3. 
El tramo 3 comprende el espacio entre el camino de Joan Castelló, y la zona 
marcada en la figura 69 exactamente 50m. 
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con el tramo 2 y presenta una 
sección diferente del resto de tramos. 
Consiste en un tramo de la avenida de 18m de ancho que está dividida de la 
siguiente manera: una acera de 2m colindante a una academia naval y demás 
locales comerciales, un carril de 2,50m para los usuarios del aparcamiento, un 
aparcamiento en cordón de 2m, una acera de 1,50m, dos carriles (doble 
sentido) de 3,50m cada uno y una acera de 3m y pendiente del 0,80%. 
La propuesta que se realiza es crear una zona peatonal junto a dichos 
establecimientos de 7m de ancho, un carril bici de 2,50m que sigue la misma 
tipología que los anteriores, dos carriles de salida de la ciudad (el de la 
izquierda de 2,50m y el de la derecha de 3m) y una acera de 3m. 
 
Figura 74: Tramo 3, avenida Santa Eulalia. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 75: Propuesta de actuación 5. Tramo 3. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.5.4. Tramo 4. 
El tramo 4 comprende el espacio marcado en la figura 69 exactamente 180m. 
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con el tramo 3 y presenta una 
sección diferente del resto de tramos. 
Consiste en un tramo de la avenida de 14m de ancho que está dividida de la 
siguiente manera: un carril de entrada a la ciudad de 5,50m, uno de salida de 
5,50m y una acera de 3m. En la zona izquierda existe una zona de vegetación 
de propiedad privada. Pendiente del 0,80%. 
La propuesta que se propone es crear una acera de 3m en la parte izquierda, 
un carril bici de 2,50m siguiendo la misma tipología que los anteriores, dos 
carriles de salida de la ciudad, con 2,50m el de la izquierda y 3m el de la 
derecha debido a que se considera el paso de autobuses y un posible carril bus 
y finalmente una acera de 3m. 
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Figura 76: Propuesta de actuación 5. Tramo 4. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.5.5. Tramo 5. 
El tramo 5 comprende el espacio marcado en la figura 69 exactamente 220m. 
Este tramo se ha diferenciado ya que conecta con el tramo 4 y presenta una 
sección diferente del resto de tramos. 
Consiste en un tramo de la avenida de 14m de ancho que está dividida de la 
siguiente manera: dos carriles de entrada a la ciudad de 2,75m cada uno, dos 
de salida de 2,75m y una acera de 3m. En la zona izquierda existe una zona de 
vegetación de propiedad privada. Pendiente del 0,80%. 
La propuesta que se propone es crear una acera de 3m en la parte izquierda, 
un carril bici de 2,50m siguiendo la misma tipología que los anteriores, dos 
carriles de salida de la ciudad, con 2,50m el de la izquierda y 3m el de la 
derecha debido a que se considera el paso de autobuses y un posible carril bus 
y finalmente una acera de 3m. 
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Figura 77: Tramo 5, avenida Santa Eulalia. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Figura 78: Propuesta de actuación 5. Tramo 5. 
7.6. Puntos conflictivos. 
A continuación se describirán los diferentes puntos conflictivos que 
encontramos después de configurar las diferentes propuestas. 
7.6.1. Punto conflictivo 1. 
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Este punto consiste en la unión del carril existente que pasa por el paseo de 
Abel Matutes y la propuesta 3. 
 
Figura 79: Punto conflictivo 1. Situación actual. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Figura 80: Punto conflictivo 1. Propuesta. 
Fuente: Elaboración propia. 
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La solución consiste en conectar el carril existente con el propuesto de una 
manera segura mediante un paso ciclista señalizado y con semáforo con 
pulsador para el ciclista. Dicho cruce irá debidamente señalizado tanto vertical 
como horizontalmente para garantizar la seguridad de los usuarios. 
7.6.2. Punto conflictivo 2. 
Este punto consiste en el cruce entre las avenidas Ignacio Wallis, Bartolomé 
Rosselló e Isidoro Macabich. 
 
Figura 81: Punto conflictivo 2. Propuesta. 
Fuente: Elaboración propia. 
En la figura 81 podemos observar la solución que proponemos. De esta 
manera los usuarios de la bicicleta pueden escoger la dirección de su marcha 
ya que tienen zonas habilitadas para ello. Estas zonas marcadas en rojo serán 
pasos ciclistas de doble sentido. Para asegurar al ciclista ante los giros de los 
vehículos hemos instalado islas protectoras. La regulación de la zona se haría 
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con un semáforo para regular, mediante pulsador, el paso de peatones o el 
cruce de ciclistas por las zonas habilitadas. 
7.6.3. Punto conflictivo 3. 
Como se ha comentado en el apartado que habla de la situación actual de la 
red ciclista hemos de decir que esta carril bici pasa por una zona 30, es decir, 
un espacio de coexistencia entre el vehículo privado y la bicicleta, por tanto no 
se debe hacer un estudio especial de la conexión entre el carril bici propuesto y 
el existente. Es más, sería recomendable eliminar el carril bici existente para 
así obtener más superficie útil en la acera y favorecer el paso de peatones y 
personas con movilidad reducida. 
 
Figura 82: Punto conflictivo 3. Situación actual. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.6.4. Punto conflictivo 4. 
El punto conflictivo 4 consiste en la conexión del carril bici de la avenida 
Bartolomé Rosselló y la avenida Santa Eulalia. 
La solución propuesta mantiene la tipología de la figura 81 pero adaptándose a 
las circunstancias del lugar. La regulación de la zona se hará con semáforo 
para los vehículos privados y para los ciclistas ya que los peatones tendrán la 
opción del pulsador para cruzar la calle. 
En la avenida Bartolomé Rosselló el carril de la derecha podrá seguir recto ya 
que en esa dirección se encuentra la zona portuaria. 
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Figura 83: Punto conflictivo 4. Propuesta. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.6.5. Punto conflictivo 5. 
El punto conflictivo 5 consiste en la conexión entre la avenida España y la 
avenida Ignacio Wallis. La propuesta mantiene la misma tipología que la figura 
83. En avenida España se ha dejado el carril izquierdo para girar hacia la 
izquierda (avenida Ignacio Wallis) o continuar recto (Vara de Rey) y el carril 
derecho para girar a la derecha. La regulación semafórica será como en la 
figura 83 pero sin pulsador para el peatón, ya que éste interrumpiría 
excesivamente el tráfico, no obstante, tendrá una fase para cruzar. 
 
Figura 84: Ejemplo de aparcamiento de bicicleta. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 85: Punto conflictivo 5. Propuesta. 
Fuente: Elaboración propia. 
7.6.6. Conexión de la red ciclista con la reurbanización de la E-10. 
Los puntos conflictivos 6, 7, 8 y 9 no se pueden definir a día de hoy. 
Actualmente existe el ante proyecto de la reurbanización y tal como se observa 
en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ibiza, la voluntad de realizar este 
proyecto pero al no estar configurado no se puede realizar una propuesta real 
de conexión entre las diferentes redes. No obstante, esta conexión debería 
realizarse de una manera segura para el ciclista. Es decir, se debería 
configurar una correcta señalización tanto vertical como horizontal, así como 
una correcta definición de los espacios entre el vehículo privado y la bicicleta. 
Sin olvidar la articulación de las redes peatonales con las ciclistas, motivando 
así un uso sostenible del transporte en el municipio de Ibiza. 
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7.7. Peatonalización calle Castilla. 
Esta propuesta nace fruto de una voluntad que existe desde el Ayuntamiento 
de Ibiza. El consistorio desea en un futuro peatonalizar toda la calle Castilla y 
así conectar un tramo ya peatonal con un equipamiento que atrae y genera un 
gran número de desplazamientos, como es el nuevo mercado municipal. Hay 
que decir que esta actuación es aconsejable por varios motivos, principalmente 
porque se generaría un trazado peatonal seguro hasta el mercado y también 
ayudaría a organizar mejor la distribución urbana de mercancía que llega al 
mercado. Los servicios de distribución únicamente podrán entrar en el paseo 
en la zona más cercana al mercado y en unas horas concretas. Hay que sumar 
a esto la proximidad del parque de la Paz, una gran zona peatonal y verde que 
de esta manera la conectaríamos con el resto de la ciudad por medio de un 
paseo peatonal. Respecto al uso de los vehículos privados únicamente se 
dejaría el paso a los usuarios de aparcamientos privados en dicha calle 
mediante un distintivo que refleje esta situación. Respecto al resto de vehículos 
privados únicamente podrán cruzar el paseo peatonal en las calles 
perpendiculares a la calle Castilla. Señalar también, que los ciclistas podrán 
circular por la calle de una manera segura para el peatón, es decir, sin 
sobrepasar la velocidad de éstos y siempre con la prioridad para el peatón. 
Finalmente, los vehículos de emergencia, como ambulancias, bomberos y 
policía, y los servicios de limpieza podrán circular por el paseo.  
 
Figura 86: Tramo peatonal de Calle Castilla. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 87: Peatonalización calle Castilla. 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de IDEIB (Infraestructura de datos espaciales de 
las Islas Baleares). 
El tramo de la calle que actualmente no es peatonal tiene la siguiente 
distribución: dos aceras de 1,50m, dos aparcamientos en cordón de 2m y un 
carril de circulación dirección al mercado de 3,50m. Podemos observar que el 
ancho de la acera no es suficiente para el cruce de dos personas con silla de 
ruedas (1,80m recomendado) y esta calle es un ejemplo donde el vehículo 
privado tiene prioridad en las decisiones urbanísticas ya que aglutina el 70% 
del ancho de la calle. La pendiente de la calle es del 0,50%, valor correcto para 
los peatones y ciclistas. 
La solución propuesta es la siguiente: debido al escaso ancho de la calle 
hemos decidido no realizar un carril bici ya que eso reduciría el ancho útil para 
el peatón. A pesar de que la prioridad será del peatón se ha dejado un ancho 
de 3m libre de obstáculos ya que consideramos el posible paso de una 
ambulancia o de un camión de bomberos, además de los usos anteriormente 
dichos. Esta calle estará debidamente señalizada mediante la señal R-102 
(entrada prohibida a vehículos de motor), con las excepciones anteriormente 
nombradas y que se deberán indicar. 
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Figura 88: Propuesta de peatonalización de calle Castilla. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Figura 89: Calle Castilla-Mercado Municipal. 
Fuente: Elaboración propia. 
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8. Conclusiones. 
En este trabajo podemos recopilar una serie de conclusiones que han surgido a 
medida que se ha avanzado en la redacción del mismo. Hemos empezado 
analizando la movilidad del municipio de Ibiza para identificar posibles 
mejoras en la red ciclista y promover una movilidad más sostenible. 
El principal problema que hemos encontrado es el nulo uso que se da a la 
bicicleta como medio de transporte, únicamente el 1,3% de la movilidad con 
medios mecánicos se realiza con este medio. Este hecho sorprende dado que 
los desplazamientos a pie para los viajes internos llegan al 57,6% del total de 
desplazamientos. Es aquí donde la bicicleta debe tener un papel importante. 
No es necesario decir que la bicicleta no podrá competir con el desplazamiento 
a pie en distancias cortas pero cuando estas distancias aumentan, la bicicleta 
puede convertirse en el complemento ideal del peatón.  
No obstante sorprende negativamente el gran uso de vehículos privados 
motorizados para los desplazamientos internos llegando al 40%. Tratándose de 
un municipio donde las mayores distancias a recorrer rondan los 3-4km, 
observamos un uso desmesurado de medios motorizados. Por este motivo 
vemos esencial la potencialización de la bicicleta ya que es el medio más 
favorable para el medio ambiente y el único capaz de competir con el 
vehículo privado en las distancias descritas. También es sorprendente el 
uso del vehículo privado para los desplazamientos externos, valor que alcanza 
el 93,5% de la movilidad. Es necesario cambiar esta tipología de movilidad por 
una que potencie modos de transporte más sostenibles como la bicicleta. 
Siguiendo la misma temática es esencial buscar nexos de unión entre el 
transporte público y la bicicleta. Esto consiste en adaptar los autobuses para 
los usuarios de las bicicletas y poder compartir espacios con el resto de 
usuarios. Actualmente el transporte público representa el 2,4% de la movilidad 
interna del municipio, valor demasiado bajo pero entendible debido a las cortas 
distancias a recorrer, no obstante, representa el 4,8% de la movilidad externa 
del municipio. Es aquí donde se deben buscar soluciones conjuntas entre la 
bicicleta y el autobús, ya que con la red ciclista interurbana propuesta se podría 
potenciar el uso de la bicicleta más allá del ámbito urbano. 
Centrándonos en el ámbito de actuación descrito, destaca la escasa red 
ciclista existente y la nula unión entre ella. Estos carriles ciclistas tienen una 
finalidad de ocio y no están concebidos como redes de comunicación. Muchos 
de ellos no están conectados o terminan en puntos sin sentido, dejando ver su 
finalidad no práctica. Además, existe el ejemplo del carril bici de la calle Pedro 
Francés que presenta la gran incoherencia de discurrir por una zona 30, es 
decir, un espacio de compartimiento de espacios entre el vehículo y la bicicleta.  
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Sumado a esto existe el peligro que tienen los ciclistas si discurren por las 
arterias principales de comunicación de la ciudad, es decir, por las avenidas 
principales. Como se ha dicho con anterioridad estas avenidas rondan una IMD 
de 20.000 vehículos diarios, superando este valor en los meses de verano. Es 
por esto que creemos que es necesario articular una red ciclista segura para 
motivar a los ciudadanos a usar la bicicleta como medio de transporte 
además de mejoras para los peatones en las propuestas descritas. Existen 
propuestas desde la administración para mejorar las redes ciclistas 
interurbanas y urbanizar el primer cinturón de ronda (E-10), pero es necesario 
conectar estas propuestas con una red ciclista urbana de calidad, ya que sino 
observaremos la misma desconexión entre redes que hay hoy en día. 
No hay que olvidar que el ámbito de actuación que hemos descrito engloba la 
gran mayoría de centros generadores de movilidad, así como un gran 
número de colegios e institutos. Es necesario proporcionar una alternativa 
sostenible y más eficiente que el vehículo privado, principalmente para la gente 
que no puede permitirse (por edad o por motivos económicos) el disponer de 
un vehículo privado. 
Es por eso que creemos que mediante las propuestas descritas estamos 
conectando todo el centro de la ciudad con una red ciclista segura y ésta, 
mediante la urbanización de la E-10, se conecta con el resto de propuestas 
interurbanas que existen. 
Para finalizar, debemos tener en cuenta la realidad social de la isla de Ibiza y 
de su capital en particular. Ibiza destaca por ser un polo de atracción de turistas 
durante los meses de verano y desde las administraciones se está procurando 
promocionar la cara más amable de la isla y recordando su gran riqueza 
natural. Es por eso que propuestas como la que este trabajo expone, ayuda a 
proporcionar una imagen mejor a la ciudad de Ibiza. Una ciudad que quiere 
disminuir las emisiones contaminantes a la atmósfera y dar una alternativa real 
de transporte sostenible mediante la bicicleta. 
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